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ABSTRAKT, KĽÚCOVÉ SLOVÁ 
ABSTRAKT 
Táto bakalárska práca s názvom „Vývoj motorů BMW“, pojednáva o histórií vzniku 
lietadlových motorov a motorov pre jednostopové vozidlá závodu BMW.  
Poskytuje prehľad konštrukčných riešení a vývoja motorov v období od roku 1916 do roku 
1969. 
KĽÚČOVÉ SLOVÁ 
Motor, BMW, lietadlový motor, motocykel, výkon, zdvihový objem motora, valec. 
ABSTRACT 
This bachelor thesis called “The development of BMW engines” deals with the history of the 
genesis of aircraft engines and the engines of single-track vehicles of the BMW factory. 
It shows a survey of constructive solutions and the development of engines in the period 
from 1916 to 1969. 
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Bakalárska práca s názvom „Vývoj motorů BMW“ poskytuje prehľad vývoja lietadlových 
BMW motorov a BMW motorov, používaných v jednostopových motorových vozidlách. 
Popisuje históriu vývoja motorov od roku 1917 do roku 1969. 
V prvej kapitole sa zameriavam na prehľad zrodu vôbec prvých motorov. Jedná sa o obdobie 
druhej polovice 19. storočia. Následne popisujem zrod motorov Rapp a A.G.O (Aeromotor 
Gustav Otto), ktoré tvoria základňu vývoja motorov BMW. 
V druhej kapitole pojednávam o lietadlových BMW motoroch, ktoré sa vyrábali v rokoch 
1917 až 1945. Uvádzam typy vzduchom chladených, vodou chladených, hviezdicových 
a prúdových motorov. 
V tretej kapitole poskytujem prehľad o vývoji BMW motorov, používaných do 
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1 VÝVOJ PRVÝCH MOTOROV, MOTORY SPOLOČNOSTÍ RAPP 
A A.G.O  
 
1.1 ZROD PRVÝCH MOTOROV 
Rok 1880 môžeme považovať za začiatok novej kapitoly vo vývoji tzv. dnešného chýrneho 
spaľovacieho motora. 
Množstvo konceptov motorov sa nezrealizovalo, no napokon sa uskutočnil prvý významný 
prelom, kedy v roku 1876 Nikolas August Otto vytvoril štvortaktný zážihový motor so 
zvýšeným kompresným pomerom. „Zapaľovanie bolo riešené pomocou plynového 
plamienka, odkrývaného vo vhodnom okamžiku šupátkom. Tento typ motora sa stal 
základom pre stavbu neskorších spaľovacích motoroch. Zážihový motor, vytvorený na tomto 
princípe, je dodnes označovaný ako "Ottov motor".“ [1, s. 15] 
Prvé skonštruované motory boli veľké, ťažké a nedostatočne výkonné1. Motory boli poháňané 
svietiplynom a slúžili na spojazdnenie rôznych strojov, avšak v automobilovom priemysle ich 
nebolo možné použiť najmä pre ich nadmernú veľkosť a nízku výkonnosť. 
Pán Gottlieb Daimler a jeho spolupracovník Wilhelm Maybach vyrobili v roku 1882 malý, no 
zároveň ľahký motor, s ktorým bolo možné uskutočniť prvé pokusy jeho inštalácie do áut. 
„V roku 1886 pán Carl Benz skonštruoval trojkolesové vozidlo, ktoré bolo poháňané 
štvordobým motorom s výkonom 0,75 hp pri 450 rpm. Tento motor už mal zapaľovanie 
elektrickou iskrou. Ako palivo použil pán Carl Benz tekutinu "Ligroin". Tento tzv. ľahký 
benzín sa v tom čase využíval najmä na konzervačné a dezinfekčné účely. Benzínové výpary 
sa získavali zahrievaním nádržky s benzínom výfukovými plynmi. Tie boli zmiešavané so 
vzduchom tak, že vzduch nasávaný do valca motora bol presávaný cez nádržku s benzínom. 
Chladenie valca motora bolo zabezpečené odparovaním vody.“ [1, s. 15-16] 
                                                 
1 Ottov prvý motor mal výkon len 3kW pri 170 rpm [5, s. 7]  
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Desať rokov po vytvorení prvého zážihového motora pánom Ottom, predstavil verejnosti pán 
Daimler prvé štvorkolesové vozidlo. Bolo to v roku 1887. Automobilová produkcia sa v tom 
čase v Nemecku obmedzila na malú kusovú výrobu, avšak vo Francúzsku bol novodobý 
automobil prijatý optimistickejšie. 
V roku 1898 začala v Nemecku vyrábať autá firma Eisenach, ktorá prevzala licenciu na 
výrobu áut od francúzskej firmy Decauville. Jedným z najpopulárnejších áut bolo auto Austin 
Seven2. Auto malo motor so zdvihovým objemom 750 cm3, jeho výkon bol 15 hp.  
Zážihové motory sa stále zdokonaľovali, zásadné problémy s chladením, zapaľovaním 
a karburátorom boli postupne odstraňované. 
Vyrábali sa rôzne typy motorov, napr. radové, vidlicové a motory s protibežnými piestami3. 
Využívali sa na poháňanie nielen áut, ale aj lodí a vzducholodí. Vzducholode sa vďaka týmto 
motorom stali ovládateľné, manévrovateľné. 
V prvých desaťročiach 20. storočia bolo na prvom mieste výroby áut Francúzsko, po ňom 
nasledovala Veľká Británia, USA a napokon Nemecko4. Začalo tzv. obdobie automobilov! 
„Paralelne s vývojom výroby automobilov sa naštartovala aj výroba lietadiel. Prelomový bol 
rok 1903, kedy bratia Orville a Wildbur Wright (priekopníci letectva v USA) predviedli svoj 
prvý motorom riadený let.“ [44] 
 
1.2 A.G.O. (AEROMOTOR GUSTAV OTTO) 
V roku 1903, Gustav Otto, syn vynálezcu zážihového motora, sa venoval konštruovaniu 
lietadlových motorov. Nadobudol tri francúzske lietadlá typu Blériot, získal pilotný preukaz, 
sám začal verejnosti predvádzať ukážkové lety. Založil novú továreň, ktorá sídlila v areáli 
bývalého vojenského cvičiska Oberwiesenfeld5. 
Od roku 1911 firma A.G.O navrhovala vodou chladené štvor- a šesťvalcové radové motory, 
ktoré vznikali v malých kusových výrobách a boli využívané pre vlastné typy lietadiel. 
„Štvorvalec mal výkon 50 hp, silnejšia varianta mala výkon 100 hp.  
Šesťvalec mal výkon 70 hp, silnejšia varianta mala výkon 150 hp.“ [2, s. 17]  
Uloženie kľukovej hriadele v ložiskách: pri štvorvalcovom motore bolo použitých päť ložísk 
pre uloženie kľukovej hriadele, pri šesťvalcovom motore bolo použitých až sedem ložísk. 
Tento typ konštrukcie zabezpečil dlhú životnosť pre kľukovú hriadeľ a ložiská, a zároveň 
poskytovala vhodné kmitavé vlastnosti. 
Sacie potrubia boli vliate do puzdra motora, čo bolo zárukou toho, že produkované teplo 
zabránilo vytvoreniu námrazy na sacích potrubiach. 
                                                 
2 Licencia na jeho výrobu bola poskytnutá britskou firmou Austin 
3 Nazývané aj boxer motory 
4  Napr. v roku 1906 bolo v Nemecku vyrobených približne 5 500 kusov áut, vo Francúzku 55 000. Počet 
automobilov v 1914 sa v Nemecku pohyboval okolo 60 000, vo Francúzku 100 000 a v USA až okolo 1 700 000 
[2, s. 14]  
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V štádiu návrhu zostal Ottov osemvalcový motor, ktorý mal mať výkon 180 hp, no kvôli zlej 
ekonomickej situácií sa v roku 1915 jeho konštrukcia pozastavila. V roku 1916 Gustav Otto 
ukončil svoje pôsobenie vo firme A.G.O a firma bola premenovaná na BFW - Bayerische 
Flugzeugwerke t. j. Bavorské letecké závody. V roku 1917 ich väčšia časť bola zničená 
požiarom. V neporušenej výrobnej hale sa pokračovalo v konštruovaní dvoch základných 
typov motocyklov Helios a Flink. 
 
1.3 ZÁVOD RAPP 
Známa továreň Flugwerke Deutschlands, t. j. nemecká továreň na výrobu lietadiel, bola 
situovaná na sever od Mníchova. Preslávil ju konštruktér Karl Rapp, ktorý sa od roku 1912 
zameral na lietadlové motory. 
Nemecká vláda zistila výrobnú zaostalosť oproti vývoju výroby lietadlových motorov vo 
Francúzsku. Z dôvodov zveľadenia výroby bola vyhlásená verejná súťaž, v ktorej mali 
konštruktéri predviesť svoje nápady. 
Karl Rapp skonštruoval vodou chladený štvorvalcový motor s výkonom 90 hp, jeho typové 
označenie bolo FD 1416. Štvorvalcový motor sľuboval väčšiu spoľahlivosť a väčšiu 
prevádzkovú bezpečnosť v porovnaní so šesťvalcovým motorom, avšak sa zanedbala 
skutočnosť zvýšeného kmitania a vibrácií. 
Obr. 1.2 Gustav Otto so svojím 
šesťvalcovým motorom [49] 
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Rappov motor, spočiatku s výkonom 90 hp, bol neskôr prerobený na motor s výkonom 100 
hp. Nebol zaradený do výroby kvôli svojej nízkej tuhosti a životnosti. Súťaž nebola úspešná, 
následne továreň Flugwerke Deutschlands, t. j. nemecká továreň na výrobu lietadiel, zahlásila 
bankrot.  
„V roku 1913 Karl Rapp prevzal vedenie továrne, ktorej sídlo ostalo na pôvodnom mieste, ale 
názov sa zmenil na Rapp-Motorenwerke GmbH, t. j. v preklade Rapp-motorové závody 
s.r.o..“ [68] 
Karl Rapp, po skúsenostiach s konštruovaním štvorvalcového motora, navrhol šesťvalcový 
motor. Zistil, že jeho prevádzková bezpečnosť nebola nižšia ako prevádzková bezpečnosť 
štvorvalcového motora. Šesťvalcový motor Rapp III s výkonom 125 hp, bol navrhnutý na 
základe pôvodného štvorvalcového motora. Valce usporiadal do dvoch skupín. Pre ventilový 
rozvod bola použitá konštrukcia OHV (Over Head Valves), t. j. rozvod s visutými ventilmi 
v hlave valcov. Pohon vačkového hriadeľa bol poháňaný pomocou kráľovskej hriadele.  
V konečnom prevedení mal motor viacero nedostatkov, napr. nedostačujúce dimenzovanie 
štvornásobných uložení kľukovej hriadele, nevhodný výber materiálov a procesov 
opracovania, ktoré viedli k silným kmitaniam, ba dokonca k lomom.  
Prelomové bolo obdobie v roku 1914, kedy sa začala 1. svetová vojna. V novembri roku 1916 
bol vládou vymenovaný za hlavného vedúceho riadenia výroby pán Ing. Franz Jozef Popp.  
Karl Rapp bol poverený výrobou lietadiel pre Rakúsko-Uhorsko, avšak jeho prerobený 
lietadlový motor Rapp III, sa neujal. Prejavili sa chyby na dielcoch a zároveň mal motor 
vysokú spotrebu paliva.  
„Karl Rapp sa podieľal aj na vývoji dokonalejších osemvalcových a dvanásťvalcových 
vidlicových motorov. Tieto boli postavené len na skúšobné účely. Ich základom bol štvor- 
a šesťvalcový typ motora.“ [4, s. 58]  
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V roku 1916 bol pán Karl Rapp oslovený vládou, aby skonštruoval motor s výkonom 175 hp. 
Podkladom mal slúžiť motor Rapp III. Zosilnený motor mal vyššiu hmotnosť, preto 
prevádzkovou skúškou neprešiel. Vyrobilo sa len približne 100 kusov, a to pre potreby 
vojska.  
Po danom neúspechu sa Karl Rapp podujal skonštruovať nový motor s výkonom 175 hp. 
Tento motor s označením Rapp IIIa mal technicky presvedčivú konštrukciu s rovnomerným 
rozstupom valcov, mal sedem ložísk kľukovej hriadele a štyri ventily pre každý jednotlivý 
valec.  
„Ku koncu 1. svetovej vojny klesol záujem vojska o nové lietadlá, klesla výroba lietadlových 
motorov a továreň Rapp-Motorenwerke GmbH, t. j. Rapp-motorové závody s.r.o. slúžili ako 
dielňa na opravu motorov.“ [2, s. 24] 
„Karl Rapp sklamane odstúpil z vedenia závodu, ktorý bol následne 20. júla roku 1917 
premenovaný na Bayerische Motoren Werke GmbH (BMW), t. j. Bavorské motorové závody 
s.r.o.. Za vedúceho výroby bol vymenovaný pán Franz Jozef Popp a vedúcim konštrukcie sa 
stal pán Max Friz.“ [69] 
Nový názov a nové vedenie firmy malo byť prísľubom obnoveného predaja motorov. 
Obr. 1.5 Dvanásťvalcový vidlicový 
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2 LIETADLOVÉ MOTORY FIRMY BMW 
„Na základe loga firmy Rapp-Motorenwerke GmbH vzniklo v roku 1917 logo firmy BMW. 
Kombinácia modrej a bielej farby nesymbolizuje štátne farby Bavorska, ale je symbolom 
točiacej sa bielej vrtule na modrej oblohe!“ [62] 
 
2.1 MOTORY VYROBENÉ OD ROKU 1917 DO ROKU 1919 
Inžinieri boli postavení pred ťažkú úlohu. Museli skonštruovať čo najspoľahlivejší 
a prevádzkovo bezporuchový motor, ktorý mal predĺžiť celkovú stálosť, odolnosť lietadla. 
Lietadlový motor mal byť ľahký, mal mať nízku spotrebu paliva, nemal vytvárať vysoký 
odpor vzduchu. 
Modernejšie motory mali zabezpečiť zvýšenú rýchlosť pri stúpaní lietadla a zvýšiť tiež 
maximálnu dosiahnutú výšku letu. 
  
Obr. 2.1 Fotomontáž pre článok Wilhelma 
Farrenkopfa (z roku 1942) [65] 
Obr. 2.2 Logo firmy BMW 
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Bolo známe, že s narastajúcou výškou sa znižuje tlak vzduchu, tým pádom sa znižuje hustota 
vzduchu. Relatívna hustota vzduchu je závislá od výšky: 
Výška (m): Relatívna hustotavzduchu (%): 
0 100 
1 000 90 
2 000 83 
3 000 75 
4 000 67 
5 000 61 
6 000 54 
 Tab. 2.1 Relatívna hustota vzduchu v 
 závislosti od n. m. výšky [2, s. 28] 
Pri výške 6 600 m je hustota vzduchu na polovičnej úrovni hodnoty v porovnaní s nulovou 
nadmorskou výškou. Výkon motora klesá v závislosti od klesania hustoty vzduchu. Zníženie 
hustoty vzduchu vytvára ďalší negatívny jav. Dovtedy používaný jednoduchý karburátor 
obohacoval palivovú zmes v závislosti od nadmorskej výšky. Čím bola nadmorská výška 
vyššia, tým bola palivová zmes bohatšia. Ak bolo nastavenie obohatenia zmesi optimálne pri 
nulovej nadmorskej výške, bol pri výške 3 000 m n. m. výkon nižší o 15 %, spotreba paliva 
bola o 30 % vyššia. Daná skutočnosť viedla k zanášaniu zapaľovacej sviečky sadzami, čo 
mohlo vytvárať problém so zapaľovaním zmesi. 
Problémy ostali pomerne nepodstatné, kým sa lietadlá pohybovali v letových výškach 1 000 
až 2 000 m. Pri výške 3 000 m už bolo potrebné parametre motora vylepšiť. Zásadne existujú 
dve možnosti na zlepšenie motorového výkonu pri väčších výškach. 
Prvá možnosť je, predradiť kompresor pred sací systém motora. S narastajúcou výškou 
kompresor vykompenzuje malú hustotu vzduchu tak, že vzduch skomprimuje. Tak by ostal 
výkon motora konštantný od začiatku letu až po dosiahnutie normálnej letovej výšky. Záťaž 
motora by ostala tiež konštantná. Daný koncept nebolo možné navrhnúť ani zrealizovať 
v krátkom časovom úseku. Na riešenie problému bola reálna druhá možnosť tzv. 
predimenzovaného a prekomprimovaného motora. „V roku 1916 bol nový koncept 
prekomprimovaného motora vytvorený pánom Maybachom.“ [43] 
„Základ konceptu spočíval v tom, že kompresným pomerom vyšším než aký by pri prevádzke 
dovoľovala odolnosť paliva proti detonačnému spaľovaniu a s väčším zdvihovým objemom, 
než by bolo potrebné pri bežne dosahovaných hodnotách stredného ef. tlaku a strednej 
piestovej rýchlosti na dosiahnutie požadovaného výkonu; motor potom síce nebol v nižších 
letových hladinách schopný pracovať na "plný plyn", ale na druhú stranu si udržiaval výkon 
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2.1.1 BMW IIIA 
Max Friz, v pozícií vedúceho konštrukcie, dostal za úlohu navrhnúť lietadlový motor 
s výkonom do 200 hp. Motor mal spĺňať nasledovné požiadavky: 
 nízka hmotnosť 
 nepatrný pokles výkonu motora v závislosti od n. m. výšky 
 maximálna prevádzková bezpečnosť 
 maximálny vibračný stupeň voľnosti 
 nízka spotreba paliva 
Dané požiadavky spĺňal len radový šesťvalec s nízkymi vibráciami, s dobrou hmotnostnou 
vyváženosťou a kompaktným usporiadaním vedľajších agregátov. Zaručoval prevádzkovú 
bezpečnosť a spoľahlivosť. „Nízka hmotnosť, len 285 kg, bola dosiahnutá  použitím hliníka 
na výrobu kľukovej skrine a piestov.“ [56] 
Tieto komponenty boli zhotovené priamo v zlievarni závodu BMW. Zlepšili sa vibračné 
vlastnosti motora, ložiská boli menej zaťažované. Tesnenie hlavy valcov bolo kritickým 
elementom motora, preto sa hlava valca a samotné valce začali zhotovovať ako nedelený 
celok z ocele, pričom navarené plechy vytvárali plášť valcov s vodným chladením.  
Ventilový rozvod bol realizovaný ako OHC (Over Head Camshaft), t. j. rozvod s ventilmi 
v hlave valcov a vačkovým hriadeľom na hlave valcov. Pohyb ventilov usporiadaných do V-
formy bol spúšťaný ventilovými vahadlami. Vahadlá poháňal vačkový hriadeľ uložený na 
hlave valcov. Vačkový hriadeľ bol poháňaný prostredníctvom kráľovského hriadeľa. 
„Výhodou rozvodu OHC je malý počet pohybujúcich sa súčiastok a malý počet stykových 
plôch. Nevýhodou tohto rozvodu je väčšia výška hlavy valcov a zložitejšie prevedenie pohonu 
vačkového hriadeľa.“ [5, s. 74] 
Pomocou kráľovského hriadeľa cez ozubené kolesá sa uskutočnil náhon všetkých vedľajších 
agregátov: olejové čerpadlo, vodné čerpadlo, generátor, rozdeľovač zapaľovania. 
Prostredníctvom pohonu hriadeľ-ozubené koleso sa zabránilo použitiu rizikových prvkov ako 
boli napr. reťaze a remene. Na zvýšenie prevádzkovej bezpečnosti slúžili dva od seba 
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oddelené systémy zapaľovania. Na jednom valci boli umiestnené dve zapaľovacie sviečky. 
Pre zaručenie bezpečnosti pri mazacom systéme sa realizovalo piestové olejové čerpadlo. Olej 
bol umiestnený v oddelenej nádobe (mazanie so suchou kľukovou skriňou), s nasledujúcimi 
samostatnými čerpadlovými funkciami: 
 spätné dodávanie oleja z olejovej vane do zásobníkovej nádrže 
 dodávanie väčšieho množstva oleja zo zásobníka do motora, za účelom vyrovnania 
spotreby oleja 
 dodávanie oleja na miesto mazania v motore (ojnica, kľuková hriadeľ, vačkový 
hriadeľ atď.) 
 spätné dodávanie oleja z prednej časti olejovej vane do zadnej časti, aby pri veľkom 
naklonení motora (zostupný let) nedošlo k zatopeniu prednej časti motora 
Problém s nasávaním vzduchu bol náročný. Bolo dôležité aby, vo vyšších výškach nedošlo 
k námraze v karburátore. Karburátor musel byť vyhrievaný vodou a nasávaný vzduch musel 
byť predhriaty. Vzduch bol nasávaný do medzipriestoru v kľukovej skrini, bol vedený popri 
olejovej vani, následne bol vedený popri hlavných ložiskách kľukovej hriadele až do 
karburátora. Týmto spôsobom sa olej a ostatné časti chladili a zároveň sa nasávaný vzduch 
predhrieval. 
Radový šesťvalec BMW IIIa so zdvihovým objemom motora 19 litrov (zdvih piesta: 180 mm, 
vŕtanie valca: 150 mm) mal výkon 185 hp, krátkodobo až 240 hp. Tento vysoký výkon sa 
využil na štartovanie lietadla tak, že výkon motora sa neškrtil. Vzostup lietadla bol rýchlejší. 
Pre termickú a mechanickú preťaženosť motora bol však tento prevádzkový stav len 
krátkodobo prípustný. 
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Táto koncepcia mohla byť uskutočnená vďaka konceptu "výškového motora", ktorý musel 
byť za normálnych podmienok silne škrtený. 
Výkony motora BMW IIIa pri nasledujúcich hodnotách nadmorskej výšky: 
Nadmorská výška (m): Výkon (hp): 
nulová 185 
3 000 172 
6 000 120 
 Tab. 2.2 Výkon v závislosti od n. m. výšky pre motor BMW IIIa [2, s. 35]  
Až do výšky 2 000 m n. m. sa výkon pohyboval na konštantnej hodnote 185 hp, pri väčších 
výškach začínal výkon klesať. 
Pri konvenčnom dimenzovaní motora sa výkon v závislosti od n. m. výšky pohyboval 
v týchto hodnotách: 
Nadmorská výška (m): Výkon (hp): 
nulová 185 
3 000 148 
6 000 100 
 Tab. 2.3 Výkon v závislosti od n. m. výšky konvenčného motora [2, s. 35] 
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V porovnaní s bežnými motormi mal motor BMW IIIa výhody nielen vo výkone v závislosti 
od nadmorskej výšky, ale tiež v spotrebe paliva. Nízka spotreba súvisela hlavne s použitím 
stupňového karburátora a vytvorením vyššieho kompresného pomeru. 
„Pilot reguloval výkon motora dvoma plynovými pákami, normálnou plynovou pákou (pre 
"škrtený" výkon v nižších letových hladinách) a pákou tzv. výškového plynu, ktorý mohol 
používať až od nadmorskej výšky okolo 2 000 metrov - v tejto výške už nehrozilo poškodenie 
motora ani pri plnej, "neškrtenej", dodávke palivovej zmesi.“ [67] 
Dňa 17.9.1917 sa prvýkrát testoval na skúšobnom zariadení motor. Dňa 17.12.1917 sa 
uskutočnil prvý skúšobný let. Začiatkom roku 1918 sa začala sériová produkcia leteckého 
motoru typu BMW IIIa, do novembra 1918 sa týždenná výroba motora zvýšila na 150 kusov. 
Výroba nedokázala pokryť dopyt, preto sa do výroby zapojil tiež závod Opel. 
Vďaka promptnej výrobe motora typu BMW IIIa sa umiestnil závod BMW na treťom mieste 
evidovaných nemeckých výrobcov motorov. Na 1. mieste bola výroba v závode Daimler a na 
2. mieste bola výroba v závode Argus. 
 
2.1.2 BMW II, BMW IV, BMW VX 
Motor BMW IIIa sa stal základom ďalších motorov, ktoré boli od roku 1918 vyrábané 
vo firme BMW. 
 
BMW II  
Motor BMW II bol v porovnaní s motorom BMW IIIa menší. Zdvihový objem motora činil 
10,8 litrov, jeho výkon bol 120 hp. Motor bol určený pre výcvikové lietadlá. Výrobné linky, 
ktoré vyrábali motor BMW IIIa, boli plne vyťažené, preto sa namiesto objednaných 1 000 
kusov motoru BMW II zhotovilo len 135 kusov.  
 
BMW IV  
BMW IV malo v porovnaní s BMW IIIa zväčšený objem motora na 23 litrov, vŕtanie valca 
bolo zväčšené na 160 mm a zdvih piesta bol zväčšený na 190 mm. Tento motor mal výkon 
250 hp. Pre dosiahnutie najväčšej prevádzkovej bezpečnosti bol motor vybavený dvojitým 
 Štandardné prevedenie BMW IIIa so stupňovým karburátorom 
Spotreba plne zaťaženého 
motora (Liter/h) 55 48 
Spotreba škrteného motora 
(Liter/h) 35 22 
Tab. 2.4 Spotreba paliva motora BMW IIIa v porovnaní so štandardným 
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zapaľovaním, dvomi magnetickými zapaľovačmi a dvomi palivovými čerpadlami. Až do 
konca vojny bolo vyrobených len niekoľko skúšobných motorov.  
„Dňa 17.6.1919 pilot Franz Zeno Diemer vytvoril svetový výškový rekord. Použitím motora 
BMW IV dosiahol dovtedy neprekonanú nadmorskú výšku 9 760 m. No tento rekord ostal 
neoficiálny, keďže Nemecko po podpísaní Versaillskej zmluvy nebolo členom Medzinárodnej 
leteckej federácie FAI (Fédération Aéronautique Internationale).“ [4, s. 132] 
BMW Vx 
BMW Vx, bol dvanásťvalcovým vidlicovým motorom s výkonom 370 až 400 hp. Základ 
motora spočíval v zdvojnásobení motora BMW IIIa. Po skončení 1. svetovej vojny v roku 
1918 sa vývoj motora BMW Vx pozastavil.  
Neskôr sa pokračovalo vo výrobe dvanásťvalcových motorov, preto sa pôvodný typ motora 
(aby nedošlo k zámene motorov) označil pomocou znaku "x". 
 
2.2 VODOU CHLADENÉ LIETADLOVÉ MOTORY (OD ROKU 1922 DO 1936) 
Skončením 1. svetovej vojny v roku 1918 a následným podpísaním Versaillskej zmluvy 
Nemeckom, bolo zakázané vyrábať lietadlá, lietadlové motory. Až začiatkom roku 1922, bolo 
povolené znova vyrábať lietadlá, avšak bolo potrebné prísne dodržiavanie smerníc. Smernice 
stanovovali dovolenú výšku výstupu maximálne do 4 000 m, najvyššiu rýchlosť do 170 km/h 
a úžitkovú hmotnosť maximálne do 600 kg.  
Bol stanovená dozorná rada, ktorá kontrolovala dodržiavanie smerníc. 
„V roku 1922 opustil hlavný akcionár Camillo Castiglioni firmu BMW. Tú následne predal 
firme Knorr-Bremse AG, ktorá sa špecializovala na výrobu železničných bŕzd. Camillo 
Obr. 2.6 Pilot Franz Zeno Diemer pred uskutočneným 
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Castiglioni kúpil bývalú firmu Gustava Otta (BFW - Bayerische Flugzeugwerke) so sídlom 
v Mníchove. Firma BFW bola následne premenovaná na BMW AG6.“ [38] 
 
2.2.1 BMW IV, BMW IVA 
Už v roku 1922 sa obnovila výroba motora BMW IIIa, ktorý sa začal vyrábať v malom počte. 
Zároveň v Mníchove sa konštruktéri zaoberali vývojom motora BMW IV. Od roku 1924 sa 
tento motor začal vyrábať vo veľkých množstvách. Jeho konštrukčné prevedenie bolo 
podobné motoru BMW IIIa. Zdvihový objem motora činil 22,9 litrov, dlhodobý výkon bol 
250 hp a vzletový výkon bol 300 hp. Pod označením BMW IVa vznikol ďalší vývojový 
stupeň motora BMW IV, ktorý mal na konci kľukového hriadeľa umiestnený torzný tlmič. 
Po začatí výroby motorov sa zaznamenalo množstvo diaľkových letov, evidovali sa svetové 
rekordy, ktoré tvorili základ pre propagáciu činnosti závodu BMW7. 
V roku 1923 začali v československej strojárenskej firme Walter vyrábať motor, ktorého 
konštrukcia vychádzala z licencie pre motor BMW IV. 
 
2.2.2 BMW V, BMW VA 
Nemecké vojenské úrady zrušili nariadenie, ktoré určovalo označenie motorov podľa 
výkonu8. BMW začalo označovať svoje projekty podľa vlastného systému. 
Radový šesťvalcový motor BMW V mal zdvihový objem 24,4 litrov. Pre všetky valce bol 
použitý spoločný blok valcov ako aj spoločná hlava valcov, ktorá bola vyhotovená z hliníka. 
Plášť valca s vodným chladením, ktorý sa naváral okolo každého valca, sa stal zbytočným. 
                                                 
6 V preklade akciová spoločnosť (a.s.) 
7 Napr. v roku 1924 let do Perzie (dnešný Irán), v roku 1926 let do Kapského mesta (Juhoafrická republika)  
8 Označenie "0" znamenalo (0 – 80 hp); "I" (80 – 100 hp); "II" (100 – 150 hp); "III" (150 – 200 hp); "IV" (200 – 
300 hp); "V" (300 – 400 hp); "VI" (400 – 500 hp); "VII" (viac ako 500 hp) [2, s. 41] 






LIETADLOVÉ MOTORY FIRMY BMW 
Prvýkrát v dejinách firmy BMW sa použili na danom motore štyri ventily na jednotlivý valec. 
Celkový koncept motora sa v praxi javil ako nedostatočný9. 
Motor BMW Va mal zdvih piesta 190 mm a vŕtanie valca malo hodnotu 160 mm. Základy 
tohto motora vyplývali z konceptu motora BMW IV, IVa, jeho vzletový výkon bol však 
zväčšený na 360 až 395 hp a jeho dlhodobý výkon činil 320 hp. V roku 1927 sa tento motor 
začal vyrábať, dokonca aj Japonsko získalo licenciu na jeho výrobu. 
 
2.2.3 BMW VI 
Maximálne možné dlhodobé výkony pri radových motoroch IVa a Va boli maximálne 
vyčerpané, pohybovali sa v rozmedzí od 250 hp do 320 hp. Na dosiahnutie väčších výkonov 
bolo potrebné zväčšiť zdvihový objem motora. Zdvojnásobením motoru BMW IV vznikol 
prvý dvanásťvalcový BMW motor. Bol to motor BMW VI. 
V roku 1924 sa začalo s vývojom motora BMW VI, o dva roky neskôr sa začala sériová 
výroba. Politická situácia už neobmedzovala výrobu lietadiel ani lietadlových motorov. 
Tento dvanásťvalcový vidlicový motor, ktorého rady valcov boli usporiadané do 60° uhla, 
mal zdvihový objem 46,9 litrov. Zdvih piesta a vŕtanie valca ostali nezmenené10. Dlhodobý 




                                                 
9 Vyrobilo sa len niekoľko pokusných motorov 
10 Zdvih piesta bol 190 mm a vŕtanie valca bolo 160 mm 
11 Napr. do 30 minút výkon 645 hp, do 5 minút výkon 700 hp, ak doba prevádzky nepresiahla jednu minútu, bol 
možný výkon až 750 hp [2, s. 141] 
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Konštrukcia motora BMW VI: 
Valce a hlava valcov boli identické s tými, ktoré sa používali v radových šesťvalcoch. 
Kľuková skriňa bola vyrobená zo zliatiny horčíka, čím sa znížila jej hmotnosť v porovnaní 
s hliníkovou variantou, o 40 kg. Časť nasávaného vzduchu prúdila priečne cez kľukovú 
skriňu. To malo nasledovné výhody: chladil sa olej a zároveň vplyvom prúdiaceho teplého 
vzduchu sa zabránilo vytvoreniu námrazy v karburátore. 
Konštrukčnou zvláštnosťou boli ojnice, ktoré boli prevedené so závesným okom 
s pričapovanou ojnicou. Rady valcov preto mali rôzne zdvihy piestov. Na hlavnej ojnici mal 
piest zdvih 190 mm, a na vedľajšej 199 mm. Hlavné ojnica bola uložená na kľukovej hriadeli 
prostredníctvom valčekového ložiska. 
Na prívod oleja bol použitý systém, ktorý bol používaný v motore BMW IIIa. Bolo to 
piestové čerpadlo. Motor, v ktorom bol použitý glykol ako chladiaca kvapalina, musel mať 
zaručený väčší prietok oleja. Preto sa použilo zubové olejové čerpadlo. 
Výroba motora BMW VI sa realizovala viac ako desať rokov, počas tejto éry vznikli rôzne 
obmeny jeho prevedenia:  
 kompresný pomer 5,5; 6,3; 7,3 
 s / bez redukčného prevodu 
 karburátor firmy BMW / karburátor firmy Zenith 
 Vodné chladenie / chladenie gylokolom 
 Valčekové ložisko pre hlavnú ojnicu / klzné ložisko pre hlavnú ojnicu 
  
Obr. 2.9 Pričapovaná ojnica, použitá v motore 
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"V roku 1933 sa testovalo na prerobenom BMW VI motore vysokotlakové vstrekovanie 
benzínu priamo do valcov motora.“ [45] 
Sériové uplatnenie tohto vstrekovacieho zariadenia bolo zaznamenané až v hviezdicovom 
motore BMW 132. 
Motor BMW VI bol vyrábaný vo veľkých množstvách. Bol vyrábaný v Japonsku, 
Československu a v Rusku. Daným motorom sa uskutočnili diaľkové lety a vytvorili sa 
svetové rekordy12.  
„Zaujímavosťou bola inštalácia motora BMW VI do vlaku, nazývaného Schienenzeppelin. Na 
trase Berlín-Hamburg sa v júni roku 1931 uskutočnil nový svetový rýchlostný železničný 
rekord. Dosiahla sa rýchlosť 230 km/h.“ [61] 
BMW VI bol posledným motorom, ktorý bol skonštruovaný ako "predimenzovaný a 
prekomprimovaný motor". Vďaka tomu sa motor preukázal ako veľmi spoľahlivý. 
 
  
                                                 
12  Napr. v roku 1930 sa uskutočnil prvý prelet Atlantického oceánu z východu na západ, v roku 1932 sa 
uskutočnil oblet Zeme s BMW motorizovaným hydroplánom [2, s. 143] 
Obr. 2.10 Skúšobné prevedenie valca 
motora BMW VI  s dvojitým zapaľovaním a 
s priamym vstrekovaním paliva [2, s. 141] 
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2.2.4 BMW VII 
Získané skúsenosti v konštrukcii motora BMW VI chceli inžinieri uplatniť aj v konštrukcií 
motora BMW VII. Jeho vzletový výkon sa podarilo zvýšiť až na 750 hp. V období od roku 
1928 až 1930 vzniklo len niekoľko exemplárov motora BMW VII. Väčšie výkony, ktoré 
požadovalo vojsko, nemohli byť s neprepĺňanými motormi uskutočnené, totiž hranica výkonu 
už bola dosiahnutá.  
V roku 1931 boli prvýkrát v závode BMW uskutočnené pokusy na danom motore 
s prepĺňaním. „Na realizáciu preplňovania bol použitý radiálny kompresor, ktorý bol 
umiestnený medzi karburátorom a motorom. Motor BMW VII bol prvýkrát použitý 
v skúšobnom lietadle Junkers Ju 52. Tento prototyp bol poháňaný jedným motorom, kvôli 
nízkemu výkonu sa však v praxi motor neujal.“ [36] 
 
2.2.5 BMW VIII 
Motor BMW VIII bol výlučne skonštruovaný na skúšobné účely. Motor bol radový šesťvalec, 
ktorého výkon sa zvýšil oproti motoru BMW Va o 80 hp, čiže na 400 hp. Otáčky, pri ktorých 
sa dosiahol najvyšší výkon, sa zmenili z 1 600 na 2 190 rpm. Na každý jednotlivý valec boli 
použité štyri ventily, dva sacie a dva výfukové ventily. 
Motor BMW VIII bol používaný za účelom získavania skúseností, pozorovaní, aby sa 
v budúcnosti mohol všeobecne zvýšiť výkon motorov. 
 
2.2.6 BMW IX 
Prepĺňaný motor, ktorého technológia bola skúšaná na motore BMW VII, sa nakoniec dostal 
do sériovej výroby. Bolo to koncom roku 1930, motor dostal označenie BMW IX. 
Preplňovaný dvanásťvalcový vidlicový motor BMW IX mal vzletový výkon 800 hp 
a dlhodobý výkon bol uvádzaný v hodnotách 600 hp. Motor zodpovedal vo svojom 
konštrukčnom prevedení motoru BMW VI. 
Obr. 2.12 Preplňovanie sa realizovalo pomocou 
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Počet vyrobených kusov bol nepatrný13. 
 
2.2.7 BMW 116 A BMW 117 
V roku 1929 vydala nemecká vláda nariadenie na konkurz pre výrobu nových lietadlových 
motorov. Ich zdvihový objem mal byť 20 až 30 litrov. Motor mal byť konštruovaný v tvare 
visutého vidlicového motora, za účelom dosiahnutia lepšej viditeľnosti pre pilota v 
jednomotorovom lietadle. 
Aj BMW navrhlo motor, ktoré spĺňalo tieto podmienky. Bol to dvanásťvalcový visutý 
vidlicový motor. Aby sa dosiahol žiadaný výkon, muselo byť použité preplňovanie. 
Navrhované motory boli označované ako motory BMW XII a BMW XV. Konečné, plne 
vypracované modely, obdržali nové označenie. Tak vznikol motor BMW 116, ktorého 
zdvihový objem bol 20,7 litrov. Tento motor mal vzletový výkon 750 hp a dlhodobý výkon 
620 hp. Motor BMW 117 mal zdvihový objem 36 litrov, jeho vzletový výkon bol 1 100 
hp, dlhodobý výkon bol 905 hp. Oba motory používali na preplňovanie radiálny kompresor. 
Jedine motor BMW 116 bol plne konštrukčne vyvinutý, preto v roku 1936 bol podrobený 
preberacej skúške. 
Na základe príkazu Ríšskeho leteckého ministerstva z roku 1936 bol zastavený vývoj ako aj 
konštrukcia vodou chladených lietadlových motorov pre firmu BMW. Firmy Daimler-Benz 
a Junkers získali povolenie na vývoj a konštrukciu vodou chladených lietadlových motorov. 
Nastal koniec výroby úspešných, vodou chladených BMW lietadlových motorov. 
 
  
                                                 
13 Napriek tomu, že licenciu na výrobu motora BMW IX získala napr. firma Kawasaki v Japonsku 
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2.3 HVIEZDICOVÉ MOTORY (OD ROKU 1928 DO 1945) 
 
2.3.1 BMW X, BMW XA 
„Prvý hviezdicový motor, ktorý BMW skonštruoval, bol koncipovaný pre použitie do 
športových lietadiel. Motor mal päť valcov so zdvihovým objemom 2,2 litrov, jeho dlhodobý 
výkon bol 50 hp. 
Aby motor oficiálne mohli predstaviť verejnosti, BMW sa v roku 1930 zúčastnilo na veľkom 
medzinárodnom podujatí, v rámci ktorého sa uskutočnili okružné lety nad Európou.“ [37] 
Motor s typovým označení X bol vyrobený len v malom množstve. Konštruktéri firmy BMW 
daný motor prerobili. Nový motor s označením Xa mal zväčšený zdvihový objem na 2,9 
litrov, jeho výkon sa zvýšil o 18 hp na hodnotu 68 hp. Zdvih piesta aj vŕtanie valca malo 
hodnotu 90 mm. Inovovaná bola tiež sériovo vyrábaná kľuková skriňa s valivo uloženou 
kľukovou hriadeľou. Hlavy valcov boli vyrábané s optimalizovanými chladiacimi rebrami. 
Od roku 1931 sa vyrobilo približne 40 kusov motora Xa, väčšie množstvo sa exportovalo do 
Japonska. 
 
2.3.2 BMW XI 
Motor XI bol vyvinutý z predošlého motora BMW X. Deväťvalcový hviezdicový motor 
BMW XI mal výkon 115 hp. Zdvih piesta a vŕtanie valca boli totožné s BMW X, čiže zdvih 
piesta mal hodnotu 80 mm a vŕtanie valca malo hodnotu 83 mm. V roku 1931 bol motor 
BMW X podrobený skúške. Tento motor sa však do sériovej výroby nedostal. 
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2.3.3 BMW HORNET 
Významným obdobím v dejinách firmy BMW bol rok 1928, kedy získala od americkej firmy 
Pratt & Whitney licenciu na výrobu motoru Wasp a motoru Hornet. Do konečnej produkcie sa 
dostal len väčší motor Hornet. 
Motor Hornet mal zdvihový objem 27,7 litrov. Krátkodobý výkon dosiahol hodnotu 525 hp 
a dlhodobý výkon dosiahol hodnotu 450 hp. Na prepĺňanie motora sa použil radiálny 
kompresor získaný od firmy General Electric. Radiálny kompresor bol poháňaný 
prostredníctvom klznej spojky a dvoch čelných súkolí. Radiálny kompresor dosahoval 
hodnotu až 13 000 rpm. 
 
2.3.4 BMW 128 
Ríšske letecké ministerstvo v roku 1933 vydalo nariadenie na zmenu označenia motorov 
BMW. Motory BMW mohli byť označované trojcifernými číslami od čísla 100 do čísla 999. 
Pod označením 128 vznikol deväťvalcový hviezdicový motor. Tento motor slúžil na skúšobné 
účely, no bližšie informácie o tomto motore nie sú známe. Pravdepodobne sa jednalo o prvý 
koncept prerobeného Hornet motora na vlastný model BMW motora. 
 
2.3.5 BMW 132 
V roku 1933 vznikol nový deväťvalcový hviezdicový motor. Jeho technické riešenie 
bolo čiastočne prevzaté z Hornet motora. 
Zdvihový objem motora ostal nezmenený, činil 27,7 litrov.  
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Konštrukcia motora BMW 132: 
„Kľuková skriňa sa skladala z dvoch zoskrutkovaných polovíc, ktoré boli kované 
zo špeciálnej hliníkovej zliatiny. Na túto skriňu boli priskrutkovaných deväť oceľových 
valcov. Hlavy valcov, liate z hliníka, boli zoskrutkované a zatepla nasadené na valce, čím 
vzniklo kompaktné spojenie valcov a hlavy valcov. Aby bol docielený najväčší odvod tepla, 
boli hlavy valcov opatrené s čo najväčším možným počtom chladiacich rebier.“ [27] 
Kľuková hriadeľ s jedným zalomením bola valivo uložená. Aby mohla byť umiestnená hlavná 
ojnica, musela byť kľuková hriadeľ skonštruovaná ako delená. Na hlavnú ojnicu bolo kĺbovo 
pripojených osem zvyšných ojníc. Z tohto usporiadania vznikol hviezdicový motor, ktorého 
valce boli usporiadané v jednej rovine. Jednalo sa o tzv. plochý motor. Na vačkovom kotúči 
bola umiestnená nasávacia aj výfuková vačka, ktorá sprostredkovala ovládanie ventilov cez 
zdvíhaciu tyčku a vahadlá. Celkový ventilový rozvod bol plne zapuzdrený. 
Základ motora 132 tvoril buď karburátorový systém, alebo systém priameho vstrekovania 
paliva. Pohonná látka sa používala 80 oktánová alebo 87 oktánova. Vývoj motora BMW 132 
prešiel procesom optimalizácie, čo viedlo k postupnému zvyšovaniu výkonu motora. 
Motor BMW 132 bol vyrobený vo veľkých množstvách. Vzniklo mnoho jeho prevedení, 
ktoré boli od seba odlišované rozličnými písmenami, uvádzanými za motorovým označením.  
Motor s označením BMW 132F bol vynikajúcou motorovou variantou. Tento motor 
disponoval prvým sériovo realizovaným priamym vstrekovaním paliva.  
V motore BMW 132H bolo použité špeciálne olovnaté palivo C3, ktorého oktánové číslo bolo 
96. Krátkodobý možný výkon sa zvýšil až na 1 000 hp.   
Motor BMW 132 sa používal nielen v letectve, ale jeho variantu 132Dc v roku 1943 firma 
MAN pokusne vstavala do tanku Panther. Výkon motora mal hodnotu 520 hp. Tento motor 
bol použitý ako náhrada za motor Maybach. Nedostatkom motora BMW 132Dc bol problém 
s chladením. Túto závadu vyriešili pomocou ventilátora, ktorý zaručil dostatočné chladenie. 
„Motor BMW 132T s výkonom 715 hp bol v počte troch pohonových jednotiek vstavaný do 
známeho dopravného lietadla Junkers Ju 52.“ [28] 
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2.3.6 BMW 133 / 134 / 135 / 136 
Pod tymito označeniami boli vedené rôzne experimentálne modifikácie motoru BMW 132. 
Hlavným cieľom vývoja týchto motorov bolo zníženie spotreby paliva alebo možnosť 
použitia alternatívnych palív. Tento vývoj bol ovplyvnený nepriaznivou ekonomickou 
situáciou. Ďalšie informácie ohľadom týchto motorov nie sú známe. 
 
2.3.7 BMW XIV, BMW 114 
Od roku 1931 sa BMW zaoberalo aj s vývojom vznetových motorov pre lietadlá. Hlavným 
dôvodom na rozvoj týchto motorov bolo zabezpečenie nízkej spotreby pohonnej hmoty 
a zminimalizovanie nebezpečenstva požiaru. Vyvinutý jednovalcový motor BMW XIV so 
zdvihovým objemom troch litrov bol určený na skúšobné lety. Metóda spaľovania sa 
zakladala na systéme Lanova, preplňovanie zabezpečilo priaznivé parametre motora. 
 
Obr. 2.17 Dopravné lietadlo Junkers Ju 52 s tromi motormi 
BMW 132 T [11] 
Obr. 2.18 Vznetový motor 
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„Pod označením BMW 114 vznikol v roku 1936 deväťvalcový hviezdicový vznetový motor, 
ktorého základ konštrukcie bol prevzatý zo zážihového motora BMW 132. Technické 
ťažkosti sa ukázali pri termickej záťaži. Tento problém sa vyriešil vodným chladením, a to 
tak, že medzi jednotlivé valce boli umiestnené malé vodné chladiče. Motor mal zdvihový 
objem 27,7 litrov, jeho výkon činil 625 hp.“ [26] 
V roku 1937 sa vývoj vznetového motora pozastavil. 
 
2.3.8 BMW 139 
Od polovice 30. rokov 20. storočia boli výkony motoru BMW 132 pre potreby armády 
nedostačujúce. Z tohto dôvodu BMW vyvinulo dvojhviezdicový motor so 14 valcami. Princíp 
konštrukcie bol podobný 9 valcovému. Zdvih piesta bol skrátený na 155 mm, vŕtanie valca 
ostalo rovnaké, malo hodnotu 155,5 mm. Hodnota zdvihového objemu motora bola 41,2 
litrov. Maximálny výkon dosahoval hodnotu 1 500 hp. 
Rozvojové práce na modeli BMW 139 v roku 1938 ukončili, pozornosť sa venovala 
plánovaniu konštrukčnej rady BMW 800. 
 
2.3.9 BMW 140 
V roku 1938 sa taktiež pozastavil vývoj konštrukcie dvojhviezdicového 18 valcového motora 
BMW 140, ktorý mal mať výkon 2 000 hp. Pozornosť sa sústreďovala na vývoj motora BMW 
800. 
 
2.3.10 SIEMENS / BRAMO 
Už v roku 1907 firma Siemens situovaná v Berlíne, začala vyrábať vzduchom chladené 
hviezdicové motory. Motory boli skonštruované ako rotačné, „tzn. kľukový hriadeľ bol pevne 
uchytený do drieku lietadla a skriňa s valcami, prepojená s vrtuľou, rotovala.“ [59] 
Po roku 1918 sa konštruktéri vrátili ku konvenčným hviezdicovým motorom. Tie boli 
konštruované ako päť-, sedem-, alebo deväťhviezdicové motory. Ich rozsah výkonu bol 
v rozmedzí od 50 do 150 hp. 
Od roku 1926 nadobudla firma Siemens licenciu na výrobu deväťhviezdicového motora 
Jupiter s výkonom 530 hp. Danú licenciu získala od anglickej firmy Bristol. 
V roku 1934 Siemens začal spolupracovať s firmou Brandenburgische Motorenwerke GmbH 
(Bramo). Spoločne vyvinutý motor Bramo 323 "Fafnir" bol deväťvalcovým hviezdicovým 
motorom s priamym vstrekovaním paliva s výkonom až 1 000 hp. 
V roku 1938 BMW a Siemens uzatvorili zmluvu o vzájomnej výmene informácií, týkajúcich 
sa výroby hviezdicových motorov. V roku 1939 prevzala BMW firmu Bramo. Výroba motoru 
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2.3.11 BMW 800 
Po zlúčení firmy BMW s firmou Bramo sa pre nové motory stanovilo číslovanie od čísla 800. 
Konštruktéri dostali za úlohu ďalej vyvíjať deväťvalcový hviezdicový motor, ktorého nové 
prevedenie malo mať označenie BMW 800. 
Motor mal zdvihový objem 29,8 litrov, jeho vzletový výkon bol 1 200 hp. Motor bol 
prevedený ako zážihový s priamym vstrekovaním a s dvojstupňovým turbokompresorom. 
Motor BMW 800 mal vykazovať v porovnaní s paralelne vyvíjaným motorom BMW 801 čo 
najväčší počet rovnakých dielcov. V roku 1942 sa projekt výroby BMW 800 zastavil. 
 
2.3.12 BMW 801 
BMW dostalo príkaz na skonštruovanie 14 valcového dvojhviezdicového motoru. Koncom 
roku 1938 sa začal jeho vývoj. Zdvihový objem motora činil 41,8 litrov a motor mal 
hmotnosť približne 1 000 kg.  
„Pred motorom bolo umiestnené lopatkové dúchadlo z magnéziovej zliatiny, priháňajúceho 
vzduch na rebrovanie hláv valcov rýchlosťou 1,72krát väčšou, ako otáčky motora.“ [64] 
Prevedenie s dvomi za sebou vsadenými a pootečenými sedemvalcovými hviezdicovými 
motormi a s prídavným lopatkovým dúchadlom, zaručoval dostačujúci prívod chladiaceho 
vzduchu k zadnej valcovej rovine.  
Prvé motory boli vyrobené v júni roku 1940. Do roku 1942 výroba motora ďalej pokračovala, 
bolo zrealizovaných viacero prevedení. Rozličné prevedenia motorov boli označené 
písmenami A až W. U niektorých prevedeniach bola hodnota vzletového výkonu až 2 000 hp. 
Preplňovanie motora bolo docielené pomocou dvojstupňového turbokompresoru. Tento 
BMW motor bol významným medzníkom. Ako prvý lietadlový motor s dvojstupňovým 
turbokompresorom nadobudol sériovú zrelosť.  
Pre zážihový motor s priamym vstrekovaním paliva bolo použité vstrekovacie čerpadlo od 
firmy Deckel. Časovanie pre začiatok vstreku a ukončenie vstreku paliva malo byť menené 
prostredníctvom pootočenia piestu vstrekovacieho čerpadla. 
„Zvláštnosťou motora BMW 801 bola automatická kontrolná jednotka. Prostredníctvom len 
jednej páky ovládal pilot celý motor, riadenie všetkých ostatných funkcií sa dialo pomocou 
Obr. 2.19 Kľuková skriňa 
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kontrolnej jednotky. Kontrolná jednotka prevzala riadenie dávkovania palivovej zmesi 
v závislosti od hustoty plniaceho vzduchu a od letovej výšky. Automatická kontrolná jednotka 
optimalizovala výkon motora, regulovala plniaci tlak v závislosti od otáčok motora, tiež 
regulovala nastavenie predstihu zapaľovania. Tým sa zvýšila hospodárnosť a prevádzková 
bezpečnosť motora.    
Prvý dvojhviezdicový motor BMW 801 sa vyrobil v celkovom počte približne 21 000 kusov.“ 
[29] 
 
2.3.13 BMW 802 
Popri sériovom motore 801 boli skonštruované a následne testované aj iné motory, tiež motor 
s označením BMW 802. 
„BMW 802 bol 18 valcovým dvojhviezdicovým motorom s výkonom 2 500 hp, ktorý 
v zdokonalenej forme dosiahol výkon až 2 900 hp. Sací a výfukový ventil bol ovládaný 
prostredníctvom oddelených vačkových kotúčov. Tieto kotúče mohli byť počas prevádzky 
pootočené proti sebe. S týmto variabilným časovaním ventilov sa dosiahlo malé prekrytie 
ventilov pri spúštaní motora a pri voľnobehu motora. Veľkým prekrytím ventilov sa  dosiahol 
najvyšší výkon.“ [2, s. 189] 
V prospech výhradného spracovania motora BMW 801 sa projekt BMW 802 v roku 1942 
zastavil. 
Obr. 2.21 Motor BMW 802 [12]
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2.3.14 BMW 804 
Pod týmto označením bol vyvíjaný 14 valcový dvojhviezdicový motor, ktorý mal byť 
alternatívou pre motor BMW 801. 
Práce na tomto motore boli tiež zastavené v roku 1942. 
 
2.3.15 BMW 805 
Na dosiahnutie vyšších výkonov vo veľkých letových výškach mal byť motor BMW 801 
ďalej vyvíjaný. Tento motor niesol označenie BMW 805. 
Prepracovala sa hlava valca a tiež ventilový rozvod. Zoptimalizoval sa aj dvojstupňový 
turbokompresor. Prvýkrát sa v lietadlovom motore použilo hydraulické vymedzovanie vôle 
ventilov, ktoré sa dnes sériovo využíva v automobilovom priemysle. 
Projekt BMW 805 sa v roku 1944 zastavil. Poznatky a niektoré konštrukčné diely boli 
prevzaté do variantov motora BMW 801.  
 
2.3.16 BMW 803 
„Konštruktéri firmy BMW sa zaoberali možnosťou zvýšenia výkonu lietadlových motorov. 
Vznikli návrhy na motory s 28, 32 a 36 valcami, ktoré boli usporiadané v štyroch za sebou 
ležiacich radoch. Štúdie sa zamerali na cieľ spojiť dva štvorhviezdicové motory. Tým mal 
vzniknúť motor so 72 valcami, ktorého výkon mal byť približne 10 000 hp.“ [2, s. 192] 
V polovici roku 1939 sa začalo s konkrétnymi návrhmi motora, ktorý mal mať výkon 4 000 
hp. Motor bol koncipovaný ako zdvojené zariadenie, skladajúce sa z dvoch 
dvojhviezdicových motorov. Zdvihový objem motora činil 83,4 litrov. Motor mal spolu 28 
valcov. Valce boli chladené vodou, čím bolo umožnené uloženie jednotlivých hviezdicových 
motorov v radoch za sebou. Každý jednotlivý motor osobitne, t. j. nezávisle od druhého 
motora, poháňal jednu vpredu koaxiálne uloženú vrtuľu. Pohon jednej z vrtulí bol 





LIETADLOVÉ MOTORY FIRMY BMW 
zabezpečený zadným motor, prostredníctvom ozubených kolies a hriadelí. Hriadele boli 
umiestnené na vonkajšej strane predného motora. Poháňali vrtuľu. V prípade zabezpečenia 
menšieho výkonu sa mohol jeden z dvoch motorov vypnúť. 
Pre každý motor sa osobitne realizovalo riadenie ventilov prostredníctvom siedmych 
hviezdicovito usporiadaných kráľovských hriadeľov, pričom každý z nich poháňal jeden 
vačkový hriadeľ. Liatinové puzdro tvorilo plášť valca s vodným chladením. Výrazné 
problémy sa preukázali len v prípade dvojito uloženej kľukovej hriadele. 
V roku 1941 sa spustili prvé skúšobné motory, vykazovali však množstvo chýb. Bolo nutné 
prepracovať najmä tuhosť kľukovej hriadele, kľukovej skrine a valcov. 
V roku 1943 boli opäť testované skúšobné motory. Motor BMW 803 sa mal začať sériovo 
vyrábať začiatkom roku 1945, k tomu však nedošlo. Vzniklo len niekoľko skúšobných 
modelov. 
Existovali aj návrhy na lietadlá poháňané práve motormi BMW 803. Na obr. 2.23 je vidieť 
návrh bombardovacieho lietadla Arado E 560/2, ktorého pohonnú jednotku mali tvoriť dva 
motory BMW 803. Zreteľne možno rozoznať dve vrtule spojené s motorom. 
 
2.4 PRÚDOVÉ MOTORY (OD ROKU 1939 DO 1945) 
Požiadavky na lietadlá stále narastali. Väčšie nároky sa kládli na zdokonalenie technického 
riešenia ako zvýšiť výkon lietadlových motorov, tým pádom zväčšiť rýchlosť a dolet lietadiel. 
Technickým problémom bolo zvýšenie počtu piestových motorov (niekedy až na 72 valcov), 
čo sa javilo v praxi veľmi komplikované a neefektívne. Náklady na výrobu, údržbu boli 
priveľké.  
Technický prelom, ktorý navždy zmenil pohonnú jednotku lietadiel, predstavovali prúdové 
motory. Tieto motory postupne nahradili piestové motory, ktoré vo svojej konštrukcií boli 
komplexné a výkonovo nedostačujúce. 
Na príkaz nemeckej vlády sa začiatkom roku 1939 firma BMW a Bramo začala zaoberať 
prvými štúdiami prúdových motorov.  
  





LIETADLOVÉ MOTORY FIRMY BMW 
2.4.1 RLM 109-003 
V roku 1939 sa začalo s projektom prúdového motora s axiálnym kompresorom14. Projekt 
niesol označenie RLM 109-003. Temer každý komponent, každá sústava projektu znamenali 
novú technicko-vývojovú oblasť. Koncom roku 1943 sa konal prvý skúšobný let. O rok 
neskôr sa začala sériová výroba tohto hnacieho agregátu. 
„Statický ťah motora RLM 109-003 bol 7 800 N. Hmotnosť motora bola len 570 kg. Celkovo 
sa vyrobilo približne 450 kusov prúdového motora. Tieto motory sa montovali do lietadiel, 
ako napr. do lietadla typu Arado 234 a Heinkel HE 162.“ [24] 
V období od roku 1942 až 1945 sa medzi Nemeckom a Japonskom vymieňali vojenské 
informácie, technické dokumenty a suroviny prostredníctvom ponoriek. V júli roku 1944 sa 
takouto formou dopravili technické výkresy prúdových motorov aj do Japonska. V auguste 
roku 1945 sa uskutočnili prvé úspešné lety s japonským prúdovým motorom Ne-20, ktorého 
princíp bol založený na BMW motoroch.  
 
2.4.2 RLM 109-018, RLM 109-028 
Od začiatku roku 1941 sa konštruktéri firmy BMW zaoberali s projektom, ktorý niesol 
oficiálne označenie RLM 109-028.  
Pohonná jednotka vznikla kombináciou prúdového motora a vrtule, ktorá dodnes nesie 
označenie vrtuľová turbína. Táto pohonná jednotka bola prvá skonštruovaná vrtuľová turbína 
na svete. Motor RLM 109-028 mal vysoký štartovací ťah a obzvlášť dobrú úspornosť počas 
letu. Úspornosť bola dôležitá pre lety na väčšie vzdialenosti. Výkon hnacej jednotky bol 
približne 7 500 hp.  
 
                                                 
14Princíp funkcie axiálneho kompresora: Plyn sa nasáva hrdlom do komory, usmerní sa lopatkami statora, 
urýchli obežnými lopatkami jednotlivých obežných kolies rotora, v smerovacích lopatkách statora sa zvýši jeho 
tlak a je presmerovaný do ďalšieho stupňa. Za posledným stupňom je zaradený difúzor. Z neho tečie stlačený 
plyn do výtlačného hrdla. Pri týchto kompresoroch sa plyn väčšinou nechladí, kvôli zložitosti vedenia plynu. 
Axiálne kompresory sa vyrábajú pre tlaky okolo 2 MPa. Obvodová rýchlosť obežných lopatiek sa volí až 450 
m·s-1 a otáčky 3 000 - 20 000 rpm [53] 
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„V roku 1942 sa pokračovalo v navrhovaní prúdového motora určeného na prekonanie 
stredných letových vzdialeností. Motor niesol označenie RLM 109-018. Jeho statický ťah bol 
33 kN. Spotreba paliva mala byť v porovnaní s prúdovým motorom RLM 109-003 o 25% 
nižší. Tento motor sa do sériovej výroby nedostal, koncom 2. svetovej vojny mal vzniknúť 
prototyp, no nestihol sa dokončiť.“ [25] 
  
Obr. 2.25 Turbovrtuľový pohon RLM 109-028 [2, s. 304]
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3 BMW MOTORY DO JEDNOSTOPOVÝCH VOZIDIEL 
 
 
3.1 PRVÉ ZAČIATKY VÝROBY MOTOROV DO MOTOCYKLOV (OD ROKU 1919 DO 
1922) 
Pre mladú firmu BMW, ktorej výroba bola zameraná na lietadlá, znamenal koniec 1. svetovej 
vojny a následné podpísanie Versaillskej zmluvy, zastavenie výroby, demontáž a zničenie 
motorov. Aby firma nestratila svoju existenciu, musela vymyslieť náhradný produkt. V roku 
1919 sa začala práca na dvoch motorových projektoch: 
 Bavorský vozidlový a lodný motor (M4A1, M4A12) 
 Bavorský motor (M2B15) 
 
3.1.1 BAVORSKÝ VOZIDLOVÝ MOTOR M1A A LODNÝ MOTOR M12A 
Bavorský motor bol odvodený z predošlých lietadlových motorov. Bol to vodou chladený 
radový štvorvalcový motor, ktorý sa používal v nákladných vozidlách, v autobusoch a tiež v 
lodiach. Tento typ motora používali najmä malí výrobcovia vozidiel. Cieľom vývoja týchto 
motorov bolo preniesť skúsenosti z "predimenzovaného a prekomprimovaného" lietadlového 
motora BMW IIIa na vozidlové a lodné motory. Jednalo sa hlavne o zväčšenie spoľahlivosti 
motora a zníženie spotreby paliva. Použitie veľkého objemu bolo charakteristické aj pre tieto 
motory. Motor mal zdvihový objem 8,1 l a výkon 60 hp. Ako úsporná varianta bola 
realizovaná s výkonom 45 hp. Zdvih piesta mal hodnotu 180 mm a vŕtanie valca malo 
hodnotu 120 mm. 
 
  





BMW MOTORY DO JEDNOSTOPOVÝCH VOZIDIEL 
Konštrukcia motora M1a a M12a: 
Komponenty, napr. ojnica, boli priamo použité z pozostávajúcich zásob lietadlového motora 
BMW IIIa. Kľuková skriňa bola vyrobená z hliníka, alternatívne pre lodný motor bola 
vyrobená zo sivej liatiny. Valce a hlavy valcov boli vytvorené z jedného kusu, bez tesnenia 
hlavy valca. 
V zlievarni s využitím ľahkých kovov bolo možné vyhotoviť moderné hliníkové piesty. 
Nasávaný vzduch bol vedený cez kanály v kľukovej skrini, preto bol predhriaty. Karburátor 
bol vytvorený ako stupňovitý. Vzduchová dýza sa dala nastaviť pomocou malej páky, čo 
umožnilo nastavenie optimálnej palivovej zmesi. 
„Od roku 1922 závod inovoval ťažký olejový karburátor. Jednalo sa o trojitý karburátor, do 
ktorého sa privádzal ťažký olej a voda. Motor sa štartoval benzínom. Po dosiahnutí 
prevádzkovej teploty bolo možné pomocou prepínača prepnúť na použitie paliva ťažký olej-
voda. Voda ako prísada bolo niečo nové a nezvyčajné. Postupným odparovaním vody bolo 
zabezpečené kvalitné vnútorné chladenie a zabránilo sa nepravidelnosti chodu motora.“ [2, s. 
50] 
 
3.1.2 BAVORSKÝ MOTOR M15A  
Ekonomická situácia v roku 1920 umožnila vlastniť osobný automobil len malému množstvu 
ľudí. Uprednostňovali sa motocykle. Množstvo výrobných závodov sa zaoberalo výrobou 
motocyklov, často však boli nútené motory dokupovať. Firma BMW malo veľkú hospodársku 
šancu.  
Firma BMW sa rozhodla vyrábať vzduchom chladený dvojvalcový boxer motor. Zotrvačné 
sily protichodných piestov zabezpečili minimálne vibrácie motora. Zdvih piesta a vŕtanie 
valca malo identickú hodnotu, 68 mm. Zdvihový objem motora bol 494 cm3. Motor mal 
výkon 6,5 hp pri 3 000 rpm. Kompresný pomer bol 5,0:1. Zaujímavým je fakt, že hmotnosť 
motora bola len 31 kg. 
Vlastná zlievareň firmy BMW vyrábala kľukové skrine a piesty z hliníka. Hlavy valcov 
a valce boli liate zo sivej liatiny. 
Obr. 3.2 Kľukový mechanizmus motora 
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Konštrukcia motora M15a 
Chladiace rebrá boli usporiadané v axiálnom smere valcov. To umožnilo priaznivé prúdenie 
vzduchu, ktoré chladilo motor. Za účelom zabezpečenia postupného chladenia motora 
vzduchom, sa v prípade pomalších vozidiel pripevnil na zotrvačník ventilátor a použili sa aj 
vodiace plechy vzduchu.  
„Posúvačový karburátor bol konštruovaný firmou BMW. Palivo prúdilo z plávkovej komory 
cez hlavnú dýzu do difúzora, tu sa zmiešalo s nasávaným vzduchom. Pomocou posúvača bolo 
umožnené nastavenie množstva použitej zmesi, teda aj nastavenia samotného výkonu motora. 
Menšie vzduchového šupátko mohlo priviesť do nasávacieho potrubia prídavný vzduch. Ak 
sa posúvač zatvoril, prerušil sa prívod prídavného vzduchu, čo tvorilo bohatú zmes, vhodnú 
na štartovanie a na studený chod motora. Po otvorení vzduchového šupátka motor už bežal 
hladko. Vzduch sa čistil pomocou sitka, ktoré zabránilo tomu, aby sa hrubá špina dostala do 
valcov. Olejová vaňa bola priečne umiestnená pod valcom.“ [2, s. 58] 
Ventilový rozvod bol konštruovaný ako rozvod s postrannými ventilmi, t. j. ventilový rozvod 
SV (Side Valves.). „Tento druh rozvodu mal ventily umiestnené na jednej strane v bloku 
valca. Výhodou tohto usporiadania bola jednoduchosť a nízka hmotnosť. U motorov s týmto 
rozvodom sa ťažko vytváral kompresný priestor s vyšším kompresným pomerom; motory 
mali malú plniacu účinnosť, pretože vzdušina (zmes alebo vzduch) musel pri saní zmeniť svoj 
smer prúdenia skoro o 180°.“ [5, s. 73] 
Inštalovaním olejového čerpadla, ktoré viedlo olej cez vyvŕtané diery v kryte a v kľukovej 
hriadeli, bolo umožnené mazanie klzných ložísk v ojniciach. Prostredníctvom tohto tlakového 
mazacieho systému, ktoré nemalo žiadne vonkajšie umiestnenie olejových potrubí, sa 
prevádzková bezpečnosť enormne zvýšila. 
BMW motor bol ponúknutý mnohým firmám, no vo väčšom množstve najmä firme 
Victoria/Nürnberg, ktorá tento motor zabudovala do svojich motocyklov. Známym bol tiež 
motocykel  typu Helios. Vyrábala ho firma C. Hanfland, montovala do neho motor M15a 
firmy BMW. 
Obr. 3.3 Posúvačový karburátor motora M15a 
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Koncom roku 1921 začala tento motor odoberať aj firma BFW (Bayerische Fluegzeug-
Werke), ktorá bola nástupcom známej firmy Otto-Werke. 
Motor M15a sa svojou prevádzkovou bezpečnosťou, spoľahlivosťou a svojím tichým chodom 
presadil voči ostatným konkurentom. 
 
3.2 MOTORY S PROTIBEŽNÝMI PIESTAMI (OD ROKU 1922 DO 1935) 
 
3.2.1 PRVÁ GENERÁCIA  
 
M33A 
Firma BMW hľadala nové uplatnenie svojich motorov. V roku 1922 sa začala konštrukcia 
vlastného modelu motocykla. Novú koncepciu celého motocykla navrhol hlavný konštruktér 
firmy BMW pán Max Friz. Rozhodol sa otočiť motor o 90°, teda priečne k smeru jazdy. 
Dôvodom tohto konštruktérskeho postupu boli tepelné problémy valca umiestneného vzadu. 
Inovácia nastala aj v oblasti prevodovky, ktorá bola priamo namontovaná k motoru.  
  
Obr. 3.4 Motocykel Helios s BMW motorom 
M15a [42] 
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Pohon zadného kolesa mohol byť realizovaný dvoma spôsobmi:  
 Vpredu použitím uhlového prevodu, k zadnému kolesu prostredníctvom reťaze 
 Prostredníctvom hriadeľového pohonu dozadu, pomocou uhlového prevodu (prevod 
pomocou kužeľových kolies) na zadnom kolese 
V lietadlách získal spôsob náhonu pomocou prevodu kužeľových kolies a prostredníctvom 
hriadele svoje uplatnenie, čo tiež viedlo k použitiu tohto spôsobu náhonu u motocyklov. 
Vznikol nový koncept smerujúci k zabezpečeniu vysokej prevádzkovej bezpečnosti. Vznikol 
motocykel BMW R 32. 
 
Konštrukcia motora M33a 
Motor M33a bol v porovnaní s M15a viac zdokonalený. Pozdĺžne rebrovanie, ktoré slúžilo na 
chladenie, ostalo nezmenené. To vytváralo nepriaznivé chladiace podmienky. Stredovo 
rozdelená kľuková skriňa bola prerobená tak, aby prevodovka mohla byť priamo 
namontovaná k motoru. Motor, spojka a prevodovka tvorili olejotesný blok. Olejová vaňa 
ležala pozdĺžne v strednej časti pod kľukovou skriňou. Do karburátora, ktorý bol umiestnený 
nad prevodovkou, bol privedený nasávaný vzduch cez skriňu spojky. Princíp karburátora bol 
iný v porovnaní s predchádzajúcimi modelmi karburátora. Šupátko slúžilo na dávkovanie 
množstva zmesi, čím sa reguloval výkon motora. Druhé šupátko, tzv. vzduchové šupátko, 
menilo prierez trubky nasávaného vzduchu, t. j. prúd vzduchu. Menilo sa obohatenie zmesi. 
Používalo sa na štartovanie a na studený chod motora. Výfukové plyny boli vedené 
v krátkych trubiciach do tlmičov výfuku. Tie boli umiestnené pod stupadlami na oboch 
stranách motocykla. 
Pre ventilový rozvod bol použitý rozvod s postrannými ventilmi. 
„Výkon motora M33a bol v porovnaní s predchádzajúcimi typmi motorov BMW vyšší, jeho 
hodnota bola 8,5 hp pri 3 300 rpm. V porovnaní s ostatnými výrobcami motorov nebol 
zaznamenaný veľký výkonnostný rozdiel.“ [46] 
Aby sa zabránilo poškodeniu hlavy valcov najmä pri páde, pristúpilo sa ku konštrukcii 
kovovej stropnice na stred hlavy valca. Tento postup bol patentovaný. 
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BMW R 32 sa začal vyrábať koncom roku 1923, jeho produkcia trvala tri roky. Motocykel 
presvedčil zákazníkov o svojej kvalite a spoľahlivosti. Celkove sa predalo 3 090 kusov. 
 
M35A  
Aby sa značka BMW etablovala aj v odvetví motocyklov, bolo ju potrebné dostať do 
povedomia ľudí. Veľké šance mala možnosť získať v pretekárskych a športových podujatiach. 
Motor M33a bol spoľahlivý a dlhotrvácny, preukázalo sa však, že nebol konštruovaný na 
športové účely. 
„Na pretekárske účely sa navrhol motor M35a. Pre motor sa použili oceľové valce a ventilový 
rozvod s visutými ventilmi v hlave valcov. Motor pri svojom prvom pretekárskom nasadení 
zlyhal. Bolo to zavinené nedostatočnou emisiou tepla pri valcoch a pri hlavách valcov. Motor 
mal jasne definované technické hranice svojich možností, žiaľ, v jeho vývoji sa 
nepokračovalo.“ [2, s. 76] 
 
M36A 
Na zlepšenie výkonu boxer motorov bolo potrebné uskutočniť zásadné zmeny: 
 ventily museli byť usporiadané do V formy 
 hlavy valcov museli byť vyrobené z hliníka, aby bol dosiahnutý dostatočný odvod 
tepla 
 v prípade oceľových valcov muselo byť umiestnené tesnenie medzi hlavou valca 
a samotným valcom 
 za účelom zlepšenia odvádzania tepla od valcov museli byť chladiace rebrá priečne 
rebrované, to malo prispieť k lepšiemu chladiacemu efektu 
Skonštruovaný športový motor, ktorý mal zdvihový objem 500 cm3 a výkon 22 hp, bol 
prvýkrát použitý v roku 1924 na Solitude pretekoch. BMW sa stal víťazom pretekov. Motor 
bol úspešný, BMW prijalo rozhodnutie skonštruovať cestnú variantu motocykla. Na trh sa 
dostal motocykel BMW R 37 s motorom M36a. 
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Zvláštnosťou tohto motora bol karburátor. Karburátor mal na každom valci vlastné šupátko, 
ktoré dávkovalo rozličné množstvo palivovej zmesi. Medzi dvoma valcami bolo dodatočne 
umiestnené vzduchové šupátko. Nastavenie karburátora bolo problematické, keďže tri valcové 
šupátka museli byť nastavené tak, aby počas celej záťaže a rozsahu otáčok bola pripravovaná 
optimálna zmes. Ventilový rozvod sa uskutočnil ako rozvod s visutými ventilmi v hlave 
valcov. Krúžok ventilového sedla bol vyrobený z ocele a zaskrutkovaný v hliníkovej hlave 
valca. Vahadlá boli valivo uložené. Kľuková hriadeľ bola silnejšie dimenzovaná v porovnaní 
s predošlými modelmi. Kľuková hriadeľ bola zložená z troch častí, čo umožňovalo použiť 
ojnice s nedelenou hlavou, ktoré boli podstatne ľahšie ako predošlé modely. Ojnice boli 
zhotovené v tvare profilu dvojitého T a boli umiestnené na kľukovej hriadeli vo valčekových 
ložiskách. 
Zdvih piesta a vŕtanie valca malo identickú hodnotu 68 mm, kompresný pomer bol 6,2:1 
a výkon motora bol 16 hp pri 4 000 rpm.  
„Motocykel sa začal predávať v roku 1925. Na trh sa dostal rýchly športový motocykel. Počet 
predaných kusov bol však v porovnaní s predajom motocykla BMW R 32 nízky, činil len 152 
kusov.“ [34] 
 
3.2.2 DRUHÁ GENERÁCIA  
 
M43A  
Koncom roku 1926 bol verejnosti predstavený novoprerobený motor M43a v motocykle 
BMW R 42, ktorý sa pokladal za nástupcu motora M33a. Zdvih piesta a vŕtanie valca ostalo 
rovnaké a to 68 mm, no jeho kompresný pomer sa zmenil na 4,9:1. Výkon motora bol 
zväčšený na 12 hp.  
Ventilový rozvod bol uskutočnený ako rozvod s postrannými ventilmi. Ventily boli vo 
svojom priemere zväčšené, čo viedlo k lepšiemu plneniu valca, ku zvýšeniu výkonu. Priečne 
rebrovanie vykazovalo dobré chladiace účinky. Za účelom zlepšenia odvodu tepla, boli hlavy 
valcov liate z hliníka. Boli zhotovené vo forme dvojposchodových konštrukcií s kanálmi 
chladiaceho vzduchu. V motore M43a sa použil novovyvinutý dvoj šupátkový karburátor. 
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„Klinový spaľovací priestor vytváral priaznivejšie spaľovacie podmienky ako vanový 
spaľovací priestor. Kľuková hriadeľ bola zhotovená z jedného kusu, ojnice museli byť 
zhotovené s delenou hlavou a klzne uložené. Piesty z hliníkovej zliatiny mali tri piestne 
krúžky, pričom stierací piestny krúžok bol umiestnený pod piestnym čapom. Aby sa na 
športové účely zaručilo lepšie mazanie piestov, doporučovalo sa vymontovať stieracie 
krúžky.“ [2, s. 85] 
Piesty z hliníkovej zliatiny sa v dôsledku väčších teplôt viac rozpínali (v porovnaní s 
oceľovými piestami). Bolo potrebné ponechať väčšiu vôľu, aby sa zabránilo zadretiu piestov. 
Táto vôľa spôsobovala pri studenom chode klepotanie motora. Problém sa podarilo vyriešiť 
pomocou piesta so štrbinou, ktorý mal pôvod v USA. Pozdĺžne prebiehajúca štrbina v spodnej 
časti plášťa znižovala tepelnú rozťažnosť piesta. Mazanie ložísk ojníc a piestov prebiehalo 
pomocou systému tlakového mazania.  
Do konca roku 1928 bolo predaných 6 502 kusov motocyklu BMW R 42. 
  
Obr. 3.9 Motor M43a [2, s. 84]
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M51A  
Výkon motora M51a bol 18 hp pri 4 000 rpm. Kompresný pomer bol 5,8:1. Zdvih piesta 
a vŕtanie valca mali identickú hodnotu, 68 mm. 
Valce, vyrábané zo sivej liatiny, vykazovali lepšie technologické kvality v porovnaní s 
predchádzajúcimi oceľovými valcami. Hliníková hlava valca sa prepracovala, zmenilo sa 
rebrovanie a v hlave valcov sa pozdĺžne umiestnili chladiace kanály. Tento princíp bol 
patentovaný firmou BMW v roku 1923 a bol používaný až do roku 1935. Ako u motora M43a, 
tak aj u M51a, bol použitý dvoj šupátkový karburátor. Mazací systém a odvzdušnenie 
kľukovej skrine ostalo rovnaké. S výnimkou modelu motora M15a, bolo vo všetkých boxer 
motoroch riadené odvzdušnenie kľukovej skrine pomocou rotačného posúvača.  
Motor M51a sa použil do motocyklu BMW R 47, ktorý sa začal vyrábať koncom roku 1926. 
Výroba trvala dva roky a celkovo sa predalo 1 720 kusov. 
 
3.2.3 TRETIA GENERÁCIA  
V roku 1928 sa dôkladne prepracovali boxer motory. Vznikli motory do cestných 
motocyklov: M56a a M57a a motory do športových motocyklov: M59a a M60a. 
 
M56A, M57A 
U motora M56a sa zmenil zdvihový objem na 750 cm3, čo malo dôsledok aj pre zdvih piesta 
a vŕtanie valca. Zdvih piesta a vŕtanie valca sa identicky zvýšilo na 78 mm.  
Nedostatkom tohto motora bolo detonačné spaľovanie15.  
                                                 
15 Detonačné spaľovanie je negatívny jav, ktorý sa navonok prejavuje klepotavým zvukom. V princípe ide o 
nesprávne horenie zmesi v nesprávnom momente. Od chvíle, keď je zmes nasatá do valca, dochádza k jej 
zahrievaniu prostredníctvom kompresie a v okamžiku, keď má dôjsť k zážihu, je jej teplota na hranici 
samovznietenia. Vtedy sa zapáli pomocou iskry zapaľovacej sviečky. Pokiaľ zmes vzplanie sama od seba, je jej 
prehorenie nehomogénne a teda aj nekvalitné. V priestore valca sa šíria rázové vlny, ktoré sa odrážajú od 
vnútorných stien spaľovacieho priestoru. Tieto zvuky je možné rozoznať sluchom, preto sa jav nazýva laicky 
"klepanie motora" [58] 
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BMW dala príkaz na prepracovanie hlavy valca. Bolo potrebné vytvoriť hranu v spaľovacej 
komore, ktorá zabezpečila zvírenie zmesi a rýchlejšiu expanziu riadeného plameňa. Zabránilo 
sa samovznieteniu zmesi. 
Motor M56a bol montovaný do motocykla BMW R 62. 
Motor M57a mal zdvihový objem 500 cm3, zdvih piesta bol 78 mm a vŕtanie valca bolo 63 
mm. V porovnaní s predchodcami boli všetky diely novonavrhnuté, napriek tomu, že princíp 
koncepcie ostal nezmenený. Kľuková skriňa bola optimalizovaná a prispôsobená väčšej 
záťaži. Kľuková hriadeľ bola aj v týchto modeloch skonštruovaná ako delená, čo umožnilo 
použitie ojnice s nedelenou hlavou a valivým uložením. Mazací systém sa úplne prepracoval. 
Olejová pumpa bola umiestnená na inom mieste. Ložiská boli zásobované tlakovým olejom, 
pretekajúcim cez vyvŕtané diery a rúrky, ktoré boli umiestnené v kľukovej skrini. Hlava valca 
sa zhotovovala formou dvojposchodových konštrukcií s kanálmi chladiaceho vzduchu. Tvar 
spaľovacieho priestoru sa optimalizoval, zapaľovacie sviečky sa usporiadali v šikmej polohe. 
Ventilový rozvod bol u obidvoch motoroch (M56a a M57a) prevedený ako rozvod 
s postrannými ventilmi. Motor M57a bol použitý do motocykla BMW R 52. 
 
  
Obr. 3.12 Vytvorená hrana na hlave valca 
motora M56a [2, s. 88] 
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Parametre motocyklov BMW R 52 a BMW R 62: 
Motocykel: Zdvihový objem motora (cm3): Motor: 




R 52 500 M57a 12 pri 3 400 4 377 
R 62 750 M56a 18 pri 3 400 4 355 
 Tab. 3.1 Parametre motocyklov BMW R 52 a BMW R 62 [2, s. 89] 
  
M59A, M60A 
Motor M60a so zdvihovým objemom 750 cm3 mal výrazné krátkozdvihové prevedenie so 
zdvihom piesta 68 mm. Vŕtanie valca malo hodnotu 83 mm. Sacie kanály boli zväčšené. Pri 
použití motora M60a na pretekárske účely sa odporúčala demontáž stieracích piestnych 
krúžkov, čím sa zaručilo intenzívne mazanie obežnej plochy valca. Motor M60a bol 
používaný do motocykla BMW R 63. 
Motor M59a so zdvihovým objemom 500 cm3 mal zdvih piesta a vŕtanie valca identické t. j. 
68 mm. Tento motor sa montoval do motocykla BMW R 57. V motoroch M59a a M60a bol 
použitý rozvod s visutými ventilmi v hlave valcov (OHV). 
U motocykla BMW R 57 a BMW R 63 boli identicky prevedené výfukové rúry, čo malo za 
následok, že vzhľadovo oba varianty motocyklov boli identické. 
Parametre motocyklov BMW R 57 a BMW R 63: 
Motocykel: Zdvihový objem motora (cm3): Motor: 




R 57 500 M59a 18 pri 3 400 1 006 
R 63 750 M60a 24 pri 3 400 794 
 Tab. 3.2 Parametre motocyklov BMW R 57 a BMW R 63 [2, s. 89] 
  
  





BMW MOTORY DO JEDNOSTOPOVÝCH VOZIDIEL 
M56A/1...6 
Číslo 1 až 6 znamenalo modifikáciu motora. Na motore M56a/3 sa hlavné zmeny týkali 
systému nasávania. Namiesto karburátora firmy BMW sa použil karburátor firmy SUM (Carl 
Wirsum). Inštalovanie nového typu karburátora si vyžadovalo vytvorenie nového sacieho 
potrubia. Nasávacie potrubie bolo vyhrievané.  
Princíp vyhrievania sacieho potrubia spočíval v tom, že na každý valec bolo privedené 
potrubie, v ktorom prúdili horúce spaliny. Tie následne ohrievali stenu nasávacieho potrubia.  
Na čistenie vzduchu sa použil mokrý vzduchový filter. 
U motora M56a/5 sa použil karburátor firmy Amal, vďaka ktorému sa výkon zvýšil na 20 hp 
pri 4 000 rpm. Vačkový hriadeľ nebol poháňaný ozubenými kolesami, ale bol poháňaný 
prostredníctvom reťaze, čo viedlo k zníženiu hladiny hluku. Zároveň bolo prvýkrát u BMW 
použité batériové zapaľovanie. 
Zapaľovanie pomocou magneto bolo kvôli svetlometom nedostačujúce. Pre dobíjanie 
akumulátorov bol potrebný alternátor. 
Z motocyklu BMW R 11, do ktorého sa montoval motor M56a/1...5, bolo celkovo vyrobených 
7 500 kusov, posledných 20 kusov bolo vyrobených ako prevedenie BMW R 11/6 so 
štvorstupňovou prevodovkou. 
„Motocykel BMW R 12, vyrábaný od 1935, bol najpredávanejším motocyklom do roku 1945. 
Bolo predaných 36 008 kusov. Do motocykla BMW R 12 bol montovaný motor M56a/6.“ [2, 
s. 95] 
Od roku 1938 bol motocykel BMW R 12 dodávaný najmä nemeckým ozbrojeným silám 
„Wehrmacht“. 
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Motocykel mal magnetové zapaľovanie. Kompresný pomer bol u motora M56a nastavený na 
5,2:1 a jeho výkon bol 18 hp pri 3 400 rpm. Hlavným cieľom u tohto prevedenia bolo 




V roku 1929 BMW začal vyrábať paralelne s motocyklom BMW R 11 aj športový model 
BMW R 16. Obidva mali nové rámy z lisovanej ocele. Motor M60a, ktorý bol prevzatý 
z motocykla BMW R 63, poháňal aj nový motocykel BMW R 16. Motor v prevedení M60a/1 
a M60a/2 mal výkon 25 hp pri 4 000 rpm. V prevedení M60a/3 boli namiesto jedného BMW 
karburátora použité dva karburátory od firmy Amal. Kompresný pomer sa zvýšil z 6,5:1 na 
7,0:1 a výkon na 33 hp pri 4 500 rpm. V prevedeniach M60a/4 a M60a/5 nastali len menšie 
zmeny. Predalo sa 1 106 kusov motocykla BMW R 16. 
„Nástupcom modelu BMW R 16 sa stal BMW R 17 s motorom M60a/5, ktorý mal výkon 33 
hp pri 5 000 rpm a jeho kompresný pomer bol 6,5:1. Predalo sa len 434 kusov.“ [2, s. 96] 
 
  
Obr. 3.16 Motocykel BMW R 12 "Wehrmacht" [51]
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3.3 JEDNOVALCOVÉ MOTORY (OD ROKU 1925 DO 1936) 
 
3.3.1 M40A 
„Motor M40a mal zdvihový objem 250 cm3. V roku 1925 sa začal vyrábať motocykel BMW 
R 39 s motorom M40a. Produkcia trvala dva roky. Za toto obdobie sa predalo 855 kusov.“ 
[35] 
Motor mal identickú hodnotu zdvihu piesta a vŕtania valca 68 mm. Výkon motora bol 6,5 hp 
pri 4 000 rpm. Jeho kompresný pomer bol 6,0:1. 
Kľuková skriňa s prevodovkou bola realizovaná ako bloková konštrukcia, vďaka ktorej 
vznikol uzavretý a olejotesný motor. Hmotnosť motora s hliníkovými komponentmi bola 
nižšia. Hliníkové komponenty zaručili aj zlepšený odvod tepla. Vo valci bola z ocele 
zalisovaná vložka valca, ktorá spolu s hliníkovým piestom zabezpečovala dobré prevádzkové 
vlastnosti. 
Pevné uloženie vložky valca bolo problematické. Použil sa veľký krúžok so závitom, vďaka 
ktorému vzniklo bezpečné uloženie vložky. Kritickým bol aj prechod tepla medzi vložkou 
a valcom pre prítomnosť vzduchovej medzery. Termické vplyvy negatívne pôsobili na 
opotrebenie valca a zvyšovali spotrebu oleja. 
Hlava valca bola identická s hlavou valca v motore M36a. Karburátor bol podobný 
karburátoru v motore M33a, mal šupátko na vzduch aj na zmes. Nasávacie potrubie, ktoré 
viedlo ku valcu nasávaný vzduch, bolo naliate na karburátor. Vzduch sa nasával z vonka cez 
krátke hrdlo, ktoré bolo umiestnené na karburátore. Toto hrdlo bolo chránené krytom, ktoré 
zabránilo prieniku väčších nečistôt do motora. 
 
Obr. 3.18 Motocykel BMW R 39 [40]
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3.3.2 M67A 
„Až v roku 1931 predstavilo BMW nový jednovalcový motocykel BMW R 2. Odbyt veľkých 
motocyklov s boxer motormi sa kvôli zlej hospodárskej situácií zreteľne znížil. V apríli roku 
1928 vstúpilo do platnosti nariadenie vlády, ktoré oslobodilo vlastníkov motocyklov so 
zdvihovým objemom motora do 200 cm3, od platenia dane z motorové vozidla. Nemuseli byť 
ani vlastníkmi vodičského preukazu. BMW malo snahu zvýšiť svoju popularitu, pristúpilo ku 
konštrukcií motora M67a.“ [31] 
Motor mal zdvihový objem 198 cm, zdvih piesta mal hodnotu 64 mm, vŕtanie valca malo 
hodnotu 63 mm. Výkon motora bol 6 hp pri 3 500 rpm. 
U motora M67a/1 sa hlava valca vyrábala z hliníka, rozvody ventilov boli voľne uložené. 
Skrutka nastavovača ventilovej vôle ležala voľne a pružina ventilu bola nezapuzdrená. 
Chladiace rebrá hlavy valca boli zvislo stojato umiestnené. Kľuková skriňa bola konštruovaná 
ako tunelové puzdro a jej tuhosť bola vysoká. Prostredníctvom reťaze bol poháňaný vačkový 
hriadeľ a alternátor batériového systému zapaľovania Bosch. Použitý bol karburátor od firmy 
Wirsum, nazývaný aj ako SUM karburátor. SUM karburátor nemal vzduchový filter, tzn. 
nasával vzduch bez filtrácie. 
U prevedenia motora M67a/2 sa použil rozvod s visutými ventilmi v hlave valcov. Ventily 
boli usporiadané v 90° uhle. 
Obr. 3.20 Motocykel BMW R 2 [17]
Obr. 3.21 Reťazový pohon alternátora 
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BMW kládlo dôraz na olejotesné motory. Prostredníctvom rotačného posúvača sa vzduch 
dostal cez rozvodovú tyčku z kľukovej skrine ku hlave valca. Cez druhú rozvodovú tyčku sa 
prebytočný olej viedol z hlavy valca späť do kľukovej skrine. Cez tretiu rúrku sa vzduch 
viedol smerom dole, následne bol vyvedený prostredníctvom dlhej vyvŕtanej diery v kľukovej 
skrini do voľného priestoru. Táto úprava sa osvedčila, nevyskytli sa olejové straty. Karburátor 
bol použitý od firmy Amal a motor M67a/2 dostal aj mokrý vzduchový filter. 
U prevedení motora M67a/3 bol výkon zvýšený z hodnoty 6 hp na 8 hp pri 4 500 rpm. Bol 
skonštruovaný kvalitný a trhovo úspešný jednovalcový motor. Výroba motocykla BMW R 2 
trvala 7 rokov, skončila sa v roku 1938. Celkovo sa predalo 15 207 kusov. 
 
3.3.3 M69A 
V roku 1932 predstavilo BMW motocykel BMW R 4 s jednovalcovým motorom M69a, 
ktorého zdvihový objem činil 400 cm3. Jednalo sa o kvalitný motocykel firmy BMW, ktorého 
predaj vytvoril nový rekord16. 
Vŕtanie valca bolo zvýšené na 78 mm a zdvih piesta bol zvýšený na 84 mm. Celková konečná 
výška motora mala dopad na jeho konštrukčné prevedenie. Na bočnej strane veka hlavy valca 
bol umiestnený kryt, pod ktorým bolo možné nastaviť ventilovú vôľu bez toho aby sa 
palivová nádrž vymontovala. 
Motor M69a/1 a motor M69a/2 mali výkon 12 hp pri 3 500 rpm. U motora M69a/3 boli 
niektoré parametre prepracované. Hlava valca sa zoptimalizovala. Výkon sa zvýšil na 14 hp 
pri 4 200 rpm. Náhon alternátora sa uskutočňoval prostredníctvom vlastnej druhej reťaze. 
V prevedení motora M69a/4 bola prepracovaná kľuková skriňa. Alternátor, pôvodne uložený 
v dolnej časti kľukovej skrine, bol premiestnený do hornej časti kľukovej skrine a bol 
poháňaný klinovým remeňom. 
„Motocykel typu BMW R 2 a BMW R 4 bol kvalitný, trhovo úspešný. Týchto typov sa 
predalo trojnásobne viac v porovnaní s celkovým predajom boxer motorov. Bolo to viac než 
30 000 kusov.“ [2, s. 108] 
 
3.3.4 M76A, M79A 
V čase svetovej hospodárskej krízy mala firma BMW snahu zvýšiť obrat predaja svojich 
produktov. V období od roku 1932 do roku 1934 prebiehala výroba nákladného 
trojkolesového vozidla. 
                                                 
16 Celkovo predaných 15 295 kusov 
Obr. 3.22 Možnosť nastavenia ventilovej 
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PROJEKT 76 
Motor M76a v podstate zodpovedal motoru M67a, ktorý bol umiestnený v motocykle BMW R 
2. Dodatočný ventilátor slúžil na chladenie. „Zdvihový objem motora mal hodnotu 200 cm3, 
čo zabezpečilo bezdaňové prevádzkovanie uvedeného motorového vozidla. Pričňa, ktorá bola 
umiestnená na prednej strane vozidla, mala plochu 1,6 x 0,9 m. Úžitková hmotnosť tohto 
vozidla bola 650 kg. Vozidlo spotrebovalo približne 6 litrov na 100 km.“ [30] 
 
PROJEKT 79 
Motor M79a bol identický s motorom M69a, umiestneným v motocykle typu BMW R 4. 
Motor mal zdvihový objem 400 cm3 a jeho výkon bol 12 hp. Motorové vozidlá z projektu 76 
a 79 mali sériovú výrobu zminimalizovanú. Celkovo sa z nich predalo približne 600 kusov. 
 
  
Obr. 3.23 Trojkolesové vozidlo BMW F 76 [48] 
Obr. 3.24 Trojkolesové vozidlo BMW F 79 
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3.4 MOTORY DO MOTOCYKLOV (OD ROKU 1933 DO 1945) 
Jednovalcové BMW motocykle so zdvihovým objemom motorov 200 cm3 a 400 cm3, boxer 
motory so zdvihovým objemom motorov 500 cm3 a 750 cm3, sa na trhu veľmi dobre presadili. 
Pokračovanie a vývoj skonštruovaných radov motorov sa javil ako zmysluplný. Boli však 
navrhnuté aj úplne nové koncepty a konštrukčné princípy, ktoré sa týkali motora, podvozku 
a týkali sa samozrejme aj vzhľadu motocykla. Všetky koncepty sa nedostali do sériovej 




Od roku 1933 sa zmenili určité konštrukčné časti motocyklov. Na vonkajšom vzhľade 
motocyklov sa zmenilo „zahalenie“ rámu veľkoplošným oceľovým plechom. Plech okrem 
valcov zakryl celý motor. Veľké ohnuté plechové kryty dávali motocyklom futuristický 
výzor. 
Radiaca páka bola umiestnená na hornej strane nádrže, čím radenie štvorstupňovej 
prevodovky v H kulise pôsobilo extravagantne. Úplne nová bola teleskopická vidlica pre 
predné koleso. 
Motor mal tiež novú konštrukciu. Boxer motor bol vyrábaný vo veľkostiach objemu od 500 
cm3 do 800 cm3. 
„Kľuková skriňa bola prvýkrát v boxer motore vyrábaná ako tuhé, nedelené tunelové puzdro. 
Kľukový hriadeľ bol zhotovený ako nedelený výkovok, ktorý bol dostatočne tuhý, aby zaručil 
dobrú prevádzkovú bezpečnosť. Ako obvykle boli použité ojnice s delenou hlavou a klzné 
ložiská. Pre zabezpečenie mazania obežnej plochy valca boli v kľukovej skrini vytvarované 
úchytky, od ktorých cez vrty tiekol olej do vložky valca. Ventilový rozvod s visutými 
ventilmi v hlave valcov bol použitý ako konštrukčné riešenie pre tieto motory.“ [2, s. 202] 
Vačkový hriadeľ bol umiestnený pod kľukovou skriňou. Umožnilo to ľahšie voliteľné 
umiestnenie zapaľovacích sviečok a tiež pripojenie mazania na kľukovú skriňu.  
Obr. 3.25 Koncept motocykla BMW R 7, ktorý sa nikdy 
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Tieto motocyklové motory boli prototypom nových návrhových možností. Pre komplikované 
riešenia a nákladnú výrobu sa však do sériovej výroby nedostali. Množstvo súčiastok sa 
neskôr použilo v iných modeloch17. 
 
3.4.2 M235/1 
V roku 1937 sa skonštruoval jednovalcový motor so zdvihovým objemom 350 cm3, zdvih 
piesta mal hodnotu 84 mm a vŕtanie valca malo hodnotu 72 mm. Tento motor mal výkon 14 
hp pri 4 500 rpm. Motor sa montoval do motocykla BMW R 35. 
Celková produkcia motocykla BMW R 35 predstavovala 15 386 kusov. Väčšia časť 
vyrobených kusov bola dodaná armáde. Rám motocykla bol zhotovený z lisovanej ocele. 
Zadné koleso ani predná teleskopická vidlica neboli odpružené, čo sa javilo ako negatívum 
popri osvedčenému robustnému konceptu motocykla. 
 
3.4.3 M220/1 A M223/1 
V roku 1937 bol skonštruovaný motocykel, ktorý nahradil svojho predchodcu BMW R 2. Bol 
to motocykel BMW R 20. Jednalo sa o úplne novú konštrukciu, zdvih piesta činil 68 mm 
a vŕtanie valca malo hodnotu 60 mm. Motor mal k dispozícií 8 hp a to pri 5 400 rpm. Tento 
motocykel mohli riadiť aj tí, ktorí nemali vodičský preukaz, lebo zdvihový objem motora bol 
200 cm3.  
„Jednovalcový motor M223/1 so zdvihovým objemom 250 cm3 vystriedal predchádzajúci 
motor M220/1. Zväčšil sa povolený objem motorových vozidiel, ktoré bolo možné riadiť bez 
vodičského preukazu18. Motor M223/1 sa montoval do motocykla BMW R 23. Zdvih piesta 
a vŕtanie valca mali identickú hodnotu 68 mm. Výkon tohto motora činil 10 hp pri 5 400 
rpm.“ [32] 
Až na rozdielne objemy valcov boli obidva motory identické. 
                                                 
17 Napr. teleskopická vidlica pre predné koleso a plechové kryty boli neskôr použité v motocykloch BMW R 12 
a BMW R 17 [2, s. 203] 
18 Dovolený zdvihový objem motora sa zväčšil z 200 cm3 na 250 cm3 [2, s. 208] 
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Kľuková skriňa bola konštruovaná ako tunelové puzdro, ktorého tuhosť bola vysoká. Ojnica 
bola uložená valivo, mazanie sa dialo prostredníctvom olejového čerpadla, ktoré pumpovalo 
olej cez vývrt v kľukovej hriadeli k ojniciam. Kľuková skriňa, ktorá tvorila aj olejovú vaňu, 
bola hlboká, čím chránila olejové čerpadlo a olejové kanáliky. Tlakovým olejom boli 
zásobované aj ložiská vahadiel. Odvzdušnenie kľukovej skrine sa dialo pomocou rotačného 
posúvača, ktorý bol umiestnený na vačkovom hriadeli. 
Celkovo sa z motocyklu BMW R 20 a BMW R 23 predalo 14 021 kusov. Motocykle boli na 
trhu nadmerne úspešné. Tieto jednovalcové motory tvorili konštrukčný základ pre povojnové 
jednovalcové motory, ktoré boli vyrábané do roku 1967. 
 
3.4.4 M254/1 
V roku 1936 sa začala výroba motocyklu BMW R 5. Tento motocykel bol poháňaný 
novokonštruovaným boxer motorom M254/1. 
Jednalo sa o novodobý koncept športového modelu s kľukovou skriňou, ktorá bola tvarovaná 
ako tunelové puzdro. Novodobý bol aj pohon dvoch vačkových hriadeľov prostredníctvom 
reťaze. Táto reťaz poháňala aj alternátor, ktorý bol umiestnený na hornej strane motora. 
Vďaka dvom vačkových hriadeľom sa skrátili rozvodové tyčky ventilov. Použil sa rozvod 
s visutými ventilmi v hlave valcov (OHV). Skrátené rozvodové tyčky umožnili väčšie 
prípustné otáčky. Táto konštrukcia bola nákladná a drahá. Pri rôznych rozsahoch otáčok sa 
vyskytli oscilačné kmity, kvôli čomu sa neskoršie typy motorov konštruovali opäť s jedným 
vačkovým hriadeľom. Riešenie kľukovej skrine vo forme tunelového puzdra ostalo 
nezmenené. 
Visuté ventily boli usporiadané v 80° uhle. BMW použilo prvýkrát pre ventilovú pružinu tzv. 
vlásenkovú pružinu. Tá bola často používaná v pretekárskych motoroch. Pre každý ventil boli 
použité dve pružiny. Aplikácia týchto pružín mala za následok zníženie dĺžky ventilov 
a rozvodových tyčiek, vďaka čomu sa znížila hmotnosť. Tuhosť sa zvýšila, stabilizovali sa 
otáčky. Došlo ku skráteniu a zúženiu hlavy valca. 
 
Obr. 3.27 Pohon vačkových hriadeľov a alternátora 





BMW MOTORY DO JEDNOSTOPOVÝCH VOZIDIEL 
Vahadlá boli uložené v ihlových ložiskách. Súčasťou konštrukčného riešenia kľukového 
hriadeľa boli aj vnútorné kanáliky, ktoré slúžili na rozvod oleja pre mazanie guličkových 
ložísk kľukovej hriadele a tiež slúžili na mazanie hnacej reťaze. Olej mazal nielen hnaciu 
reťaz a ložiská v kľukovej hriadeli, ale slúžil aj na mazanie ložísk vačkového hriadeľa. 
Pre každý valec bol použitý karburátor od firmy Amal. Na týchto karburátoroch bol 
umiestnený vzduchový filter, prostredníctvom ktorého sa nasával vzduch. Je zaujímavosťou, 
že od roku 1937 sa nasávanie vzduchu zmenilo. Využíval sa centrálny vzduchový filter, ktorý 
bol umiestnený na prevodovke. 
Motor M254/1 mal zdvihový objem 500 cm3. Zdvih piesta a vŕtanie valca malo hodnotu 68 
mm. Tento motor mal najvyšší výkon pri 5 500 rpm, a to 24 hp. 
 
3.4.5 M261/1 
„V roku 1937 bol do prevádzky uvedený motocykel BMW R 6 s motorom M261/1. Tento 
boxer motor so zdvihovým objemom 600 cm3 bol prevedený s vysokým zdvihom. Zdvih 
piesta mal hodnotu 78 mm a vŕtanie valca malo hodnotu 70 mm. Maximálny výkon 18 hp sa 
dosiahol pri 4 500 rpm.“ [2, s. 214] 
 
Obr. 3.28 Vlásenkové pružiny, použité v motore 
M254/1 [2, s. 213] 
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Základné prevedenie tohto motora M261/1 bolo rozdielne v porovnaní s motorom M254/1. 
Namiesto dvoch vačkových hriadeľov sa konštruktéri rozhodli vrátiť k variante s jedným 
centrálnym vačkovým hriadeľom. Vačkový hriadeľ a alternátor boli poháňané 
prostredníctvom ozubených kolies. Nasávanie vzduchu sa dialo prostredníctvom centrálneho 
vzduchového filtra. Pre ventilový rozvod sa použil rozvod s postrannými ventilmi (SV). 
Systém mazania fungoval na rovnakom princípe ako v prípade motora M254/1. 
Za účelom zabránenia poškodeniu hlavy valcov a chladiacich rebier, bolo na spodnej strane 
hlavy valcov umiestnené ochranné veko. 
V roku 1938 sa prezentovali nové zmodernizované prevedenia predchádzajúcich motocyklov. 
Bol vyvinutý typ BMW R 51 a BMW R 61. 
Motory M254/1 a M261/1, ktoré boli montované do týchto modelov, ostali takmer 
nezmenené. Modifikácia sa týkala napr. prídavného horného zavesenia motoru. 
 
3.4.6 M266/1 
Okrem motocyklov BMW R 51 a BMW R 61 boli v roku 1938 prezentované aj tieto 
motocykle: 
 motocykel BMW R 66 s boxer motorom M266/1, ktorého zdvihový objem bol 600 
cm3. Výkon motora bol 30 hp 
 motocykel BMW R 71 s boxer motorom M271/1, ktorého zdvihový objem bol 750 
cm3. Výkon motora bol 22 hp 
Pri motore M266/1 sa náročné konštrukčné riešenie dvojitého vačkového hriadeľa zmenilo na 
staré osvedčené riešenie, prezentované jedným vačkovým hriadeľom. V hlave valca ostali 
nezmenené vlásenkové pružiny a vahadlá, uložené v ihlových ložiskách. Kľuková skriňa, 
kľuková hriadeľ boli prevzaté od motora M261/1. 
„Valec a hlava valca bola naklonená o uhol 5°, čím vodič motocykla získal väčší priestor pre 
špičky nôh. Nasávacia strana motora ležala trocha vyššie ako strana výfuku.“ [2, s. 216] 
Obr. 3.30 Ochranné veko na spodku 
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3.4.7 M275/2 
V roku 1941 bol uvedený do prevádzky motocykel s postranným vozíkom, typ BMW R 75. 
Celkovo sa z tohto modelu predalo približne 18 000 kusov. Tento motocykel s postranným 
vozíkom bol vhodný do terénu. Využívalo ho najmä vojenské oddelenie Wehrmacht.  
Ďalšou zvláštnosťou motocykla boli štyri terénne a štyri cestné prevodové stupne. Použitie 
hydraulickej brzdy znamenalo inovačný pokrok. 
Začiatkom roku 1938 boli skonštruované prvé skúšobné modely, ktoré niesli označenie BMW 
R 72. Bol použitý boxer motor M272/1 so zdvihovým objemom 800 cm3. Pre zlepšenie 
chladenia pri pomalšej jazde a pri vysokej záťaži v ťažkom teréne sa experimentovalo 
s motorom, ktorého chladenie bolo dosiahnuté pomocou ventilátoru. Motor niesol označenie 
M280/1. 
BMW R 72 sa javil ako motorovo slabé vozidlo. Jeho podvozok musel byť tiež vylepšený. Z 
prevedenia BMW R 72 vzniklo prevedenie BMW R 75. 
V roku 1939 vznikol predbežný motocykel, pre ktorý bol použitý motor M275/1. Ten bol 
odvodený od motora M266 z motocyklu BMW R 66. Konečné prevedenie pre vojsko 
predstavoval motocykel s motorom M275/2. 
Obr. 3.31 Valec a hlava valca 
naklonená o 5° [2, s. 217] 
Obr. 3.32 Motocykel s postranným vozíkom 
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Zdvih piesta a vŕtanie valca mali identickú hodnotu 78 mm. Zdvihový objem motora bol 745 
cm3. Výkon predstavoval 26 hp pri 4 000 rpm. 
Technické zaujímavosti motora M275/2: 
 vysoko položené olejové čerpadlo bez náhonu skrutkovicovým kolesom 
 ventilové zdviháky s veľkým priemerom 
 olejový mazací okruh pre hlavy valcov 
 veko hlavy valca 
Motocykel BMW R 75 musel odolávať výrazným vonkajším klimatickým vplyvom v 
Severnej Afrike, tiež v Rusku.  
„Vedúci skúšobného oddelenia Alexander von Falkenhausen odhalil väčšiu dôležitosť miesta 
uloženia filtra v porovnaní s dôležitosťou typu filtra. Vzduchový filter bol premiestnený na 
vrchnú stranu palivovej nádrže pod helmovitý ochranný kryt.“ [2, s. 226] 
Bolo potrebné vyriešiť problémy s chladením. Používal sa ventilátor, ktorý zabezpečil dobré 
výsledky pri pôsobení vonkajších vysokých teplôt. Prevedenie M280/1, do ktorého bol 
vmontovaný prídavný ventilátor, sa napokon do sériovej výroby nedostal. 
Naštartovanie motocykla pri vonkajších teplotách -40°C bolo závažným problémom. 
Motocykel sa naštartoval približne až po 60násobnom nakopnutí. Problém sa čiastočne 
vyriešil používaním zmesi benzínu a oleja a predvstrekovaním spúšťacieho paliva cez otvor 
pre zapaľovaciu sviečku. 
Obr. 3.33 Motor M275/2 [2, s. 220]
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„Aby sa ušetrila nedostatková surovina hliník, boli testované hlavy valcov vyrobené zo sivej 
liatiny. V spaľovacej komore bola podstatne vyššia teplota, čo zvýšilo riziko výskytu 
samovznietenia paliva. Výrazne sa znížil výkon motora. Hlavy valcov, vyrobené so sivej 
liatiny, nemali možnosť dostať sa do sériovej výroby.“ [2, s. 226] 
 
3.5 MOTORY DO MOTOCYKLOV (OD ROKU 1947 DO 1969) 
Po roku 1945 BMW pristúpilo k výrobe produktov, ktoré bežne neboli ich súčasťou výroby. 
Obmedzenie výroby bolo zapríčinené dôsledkami vojny. Továrne boli zničené, demontované, 
boli len čiastočne schopné prevádzky. Zároveň bol veľký nedostatok energie a surovín. Boli 
v platnosti reštriktívne príkazy a predpisy. 
„Firma BMW v rokoch 1945 až 1949 produkovala rôzne malé výrobky, napr. žehličky, varné 
hrnce, bicykle. Takýmto spôsobom chcela prekonať extrémne ťažké povojnové obdobie.“  
[3, s. 14-17] 
 
3.5.1 M411** 
Kontrolná spojenecká rada pre Nemecko spočiatku povolila len výrobu mopedov, ktorých 
zdvihový objem motora nemohol presiahnuť hodnotu 125 cm3. Až od roku 1948 sa mohla 
začať výroba motocyklov so zdvihovým objemom motora do 250 cm3. 
Dvojtaktný dvojvalcový boxer motor so zdvihovým objemom motora 125 cm3 bol použitý 
ako pohonná jednotka motocykla BMW. Tento motor mal označenie M411**. Bol 
umiestnený v ráme motocykla tak, že valce boli usporiadané za nohami vodiča. 
Prostredníctvom kardanového hriadeľa sa uskutočňoval pohon zadného kolesa, čo bolo 
charakteristické pre všetky typy motocyklov BMW. 
Projekt ostal len v štádiu návrhu. Pre nedostatok materiálu sa sériová výroba nezačala.  
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3.5.2 M224 
Jednovalcový motor so zdvihovým objemom 250 cm3 mal označenie M224. Montoval sa do 
motocyklov typu BMW R 24. Motor bol konštruovaný na báze motora M223/1, ktorý slúžil 
na pohon motocyklov typu BMW R 23, vyrábaných do roku 1940. 
Veko hlavy valca bolo prevedené ako dvojdielne a jeho dve časti boli spojené 
prostredníctvom strmeňa. Okamih zážihu sa prestavoval pomocou odstredivého regulátora19. 
Karburátor dodala nemecká firma Bing. Inovácie umožnili zvýšiť výkon na 12 hp pri 5 600 
rpm. Kompresný pomer bol 6,75:1. 
V roku boli k dispozícií výrobné stroje, čo umožnilo začať výrobu nového typu motocykla 
BMW R 24. Do roku 1950 sa vyrobilo 12 020 kusov. Nový začiatok výrobného diania firmy 
BMW bol úspešný. 
Od roku 1950 sa motocykel predával pod označením BMW R 25.  
Motor s označením M224/2 bol zdokonalený. Priemer ventilov a karburátora bol zväčšený. 
Kľuková hriadeľ bola zosilnená, primerane sa zväčšili aj ojničné ložiská. Kompresný pomer 
sa znížil z 6,75:1 na 6,5:1. Výkon motora ostal rovnaký, mal hodnotu 12 hp. 
Motocykel s označením BMW R 25/2 sa začal vyrábať začiatkom roku 1951. Koncepcia 
motora M224/3 sa zmenila. Zmenšil sa priemer sacieho ventilu, zmenilo sa prevedenie 
vahadla ventilu. Zmenilo sa umiestnenie skrutky slúžiacej na regulovanie ventilovej vôle. 
Pôvodne bola skrutka umiestnená nad ventilom, čo však viedlo k väčšej napätosti v bode 
telesa. Skrutka sa lokalizovala pri rozvodovej tyčke. 
„Počet vyrobených motocyklov sa výrazne zvýšil: kým z motocyklu BMW R 25 sa celkovo 
vyrobilo 23 400 kusov, z motocyklu BMW R 25/2 sa celkovo vyrobilo až 38 651 kusov.“  
[3, s. 44] 
V roku 1953 sa začalo s výrobou ďalšieho modelu motocyklu BMW R 25/3. Do tohto 
motocykla sa montoval motor M224/4. Nasávaný vzduch sa viedol cez vzduchový filter, 
ktorý bol umiestnený na prednej strane palivovej nádrže. Cez nádrž bolo vedené sacie 
potrubie, ktoré sprostredkovalo prístup vzduchu do motora. Uvedené riešenie prispelo 
k zlepšeniu motorového výkonu počas celého rozsahu otáčok. Priemer karburátora bol 
                                                 
19 Podobne to bolo aj u motocykla BMW R 75 
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zväčšený z 22 mm na 24 mm. Kompresný pomer sa zvýšil na 7,0:1. Uvedenými inováciami 
motora sa zvýšil jeho výkon na 13 hp pri 5 800 rpm. 
Typ BMW R 25/3 bol vyrábaný do roku 1956, počet predaných kusov činil 47 700. 
Paralelne s výrobou motocykla BMW R 25/3 prebiehala od roku 1956 aj výroba motocykla 
BMW R 26, do ktorého bol montovaný motor M224/5. Kompresný pomer sa zvýšil na 7,5:1. 
Priemer nasávacieho lievika karburátora sa zvýšil o 2 mm, teda výsledný priemer nasávacieho 
lievika mal hodnotu 26 mm. Výkon motora bol 15 hp pri 6 400 rpm. Zlepšenie výkonu 




V roku 1951 firma BMW skonštruovala motor M226, ktorého technické riešenia sa zakladali 
na báze motora M224. Na motore M226/a a M226/b boli hliníkové ojnice. Na motore M226/d 
sa testovalo elastické zavesenie motora pomocou gumových prvkov. Na prevedení M226/e sa 
povrch motora zmenil na hladko tvarovaný. Tieto skúšobné prvky sa začali uplatňovať 
v motore M226/2, ktorý sa montoval do motocyklu BMW R 27. 
 
Obr. 3.37 Sacie potrubie motocykla 
BMW R 25/3 [3, s. 45] 
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„Výkon motora sa zvýšil prostredníctvom zmeneného časovania vačkového hriadeľa ako aj 
prostredníctvom zmeneného kompresného pomeru 8,2:1, na hodnotu 18 hp pri 7 400 rpm. 




Inovácie boxer motorov prebiehali paralelne s výrobou jednovalcových motorov. Dialo sa tak 
v roku 1948.  
„Novovyvinutý motor M254/3 prevzal základné konštrukčné parametre motora M254/1 
z roku 1936, ktorý sa montoval do motocykla BMW R 51. Motor M254/3 mal zdvihový 
objem 500 cm3. Kompresný pomer bol 6,3:1. Maximálny výkon činil 24 hp pri 5 800 rpm.“ 
[3, s. 54] 
Princíp prevedenie hlavy valca bol identický s prevedením u motora M275/2 resp. M231/1. 
Na základe nového prepracovania hlavy valca sa pružiny zmenili na valcovo vinuté pružiny. 
Motocykel BMW R 51/2, do ktorého sa montoval motor M254/3, sa vyrábal od roku 1950 do 
roku 1952, celkovo sa predalo 5 000 kusov. 
 
3.5.5 M268 
Začiatkom roku 1950 sa začal vývoj silnejšej varianty boxer motora. Bol to motor M268/a, 
ktorého zdvihový objem bol 600 cm3.  
Od roku 1952 bol vyrábaný motocykel BMW R 68, do ktorého sa montovala dokonalejšia 
varianta motora M268/a. Bol to motor M268/1. 
Motocykel BMW R 68 sa stal známym pod menom "stomíľová mašina". Toto meno obdržala 
kvôli rýchlostnému svetovému rekordu s dosiahnutou rýchlosťou 160 km/h.  
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V roku 1955 sa začal vyrábať motocykel BMW R 69, do ktorého bol použitý prepracovaný 
typ motora. Bol to motor M268/2. Výkon motora bol 35 hp pri 6 800 rpm. Kompresný pomer 
bol 8,0:1. 
V roku 1960 bol verejnosti predstavený motocykel BMW R 69S. Pre tento motocykel sa 
použil motor M268/3. Výkon motora činil 42 hp pri 7 000 rpm. Kompresný pomer sa zvýšil 
na 9,5:1. Motocykel BMW R 69S sa vyrábal od roku 1960 do roku 1969. Celkovo sa predalo 
11 317 kusov. 
Medzi obdobím 1948 až 1969 sa vyrobilo približne 269 000 motocyklov, z toho 62% tvorili 
jednovalcové motory. Zvyšných 38% tvorili boxer motory. 







Svojou bakalárskou prácou som sa snažil podať nový pohľad na svet BMW motorov. 
Mnohí laici si pri vyslovení pojmu BMW automaticky predstavia obraz pokrokového 
a dizajnovo vypracovaného sveta áut. Nie každý človek je však znalý toho, že BMW sa spája 
v začiatkoch svojej existencie s konštruovaním motorov do lietadiel, vzducholodí, vlakov 
a motocyklov.  
S obdivom som vyhľadával a zhromažďoval fakty, ktoré dávajú možnosť nazrieť do zákulisia 
práce šikovných, technicky nadaných konštruktérov, ktorí svojou kreativitou, húževnatosťou 
a nadchnutím sa „pre niečo nové“, obohatili náš svet vedy a techniky.  
Modely BMW, či sa jednalo o lietadlá, motocykle, alebo dnes najmä o automobily, vždy 
prispievali k tomu, aby sa svet techniky stal prístupnejším pre širokú verejnosť.  
Motory BMW, ktoré poháňali a poháňajú rôzne dopravné prostriedky, dodnes umožňujú 
zabezpečiť ľuďom absolvovanie pohodlnej, no najmä bezpečnej jazdy. Vytváranie 
pokrokovejších strojov je otvorenou érou „preteku človeka s časom“. Zemepisné vzdialenosti 
sa skracujú. Človek sa rýchlejšie dostáva k svojim blízkym, rýchlejšie a pohodlnejšie 
prekonáva kilometre, ktoré ho delia od domova, pracoviska, či miesta relaxu.  
Konštrukcia motorov BMW vždy zohľadňovala fakt pokroku, krásy dizajnu, úspornosti, 
ekologickej čistoty a najmä bezpečnosti. 
Veď technické vymoženosti musia život človeka uľahčovať, no zároveň ho ochraňovať. 
Ľudský život je to najcennejšie. 
Firma BMW prešla od svojho vzniku dlhú cestu vývojom. Obdivuhodná je jej stabilita, 
schopnosť prekonať ťažobu vojnových a povojnových rokov. Do dnešnej doby firma BMW 
nestratila svoju kreativitu a pokrokovosť. 
Dúfam, že ja sám sa raz stanem drobnou súčasťou práce tejto uznávanej svetovej značky vo 
výrobe motorových vozidiel.  
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